
28 МОДЕЛЕЙ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕМ, 

8 —ЛЕГКОВЫХ, 5-АВТОБУСОВ, 2-МОТОЦИКЛОВ 
НОСЯТ ГОСУДАРСТВЕННЫЙ ЗНАК КАЧЕСТВА 









9 мая— 
Праздник 
Победы 


Тридцать три года назад была разгромлена фашистская Германия. 
Вечером 9 мая 1945 года Москва торжественно салютовала в честь 
Победы. В разгром врага внесли свой вклад все рода войск, все ви- 
ды Советских Вооруженных Сил — пехотинцы и танкисты, летчики 
и артиллеристы, моряки, десантники, саперы, связисты... 

Четыре года войны трудную и опасную работу выполняли на 
фронте автомобилисты. Днем и ночью, ло бездорожью, в стужу и 
жару, под обстрелами и бомбежками доставляли они все необходи- 
мое для боя, для победы. 

Общий объем перевозок, выполненных автомобильным транспор- 
том в ходе операций Великой Отечественной войны, составил 
625 200 тысяч тонн. 

В отдельных боевых операциях дальность автомобильных пере- 
возок достигала 600 — 1000 километров. 

Легендарный подвиг советских воинов на фронте, славный подвиг 
тружеников нашего тыла живут в памяти народной, в ратной служ- 
бе нынешних поколений — защитников социалистического Отечест- 
ва, воинов армии и флота, в самоотверженном труде советских лю- 
дей, претворяющих в жизнь предначертания XXV съезда КПСС. 


Этот монумент воздвигнут в конце 1977 года в Днепропетровске по проекту скульптора В. Щудровой и 
архитектора В. Положил в честь героев фронтовых дорог. Он возвышается рядом с одним из крупней- 
ших пассажирских автопредприятии города, коллектив которого совместно с коллективами автобазы тре- 
ста «Днелросельстрой», заводов «Стройдеталь», железобетонных конструкций, объединения «Днепрострой- 
материалы» и другими принял активное участие в сооружении монумента. 

Фото А. Журавеля 




ІАМ -АВТОМОБИЛИСТАМ 
’БШИМ Б ГОЛЫ 

'О* -ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОИНЫ 





ФЛАГИ МАЯ, ФЛАГИ СПАРТАКИАДЫ 


Красные строки мая... Ярким кумачом 
встречаем мы праздник весны, труда и 
мира. Первомай — э т о день междуна- 
родной солидарности трудящихся в 
борьбе за мир и демократию. Советские 
люди знаменуют его вдохновенным, са- 
моотверженным трудом, выполняя пла- 
ны десятой пятилетки, завоевывая новые 
рубежи на пути строительства комму- 
низма, 

В мае мы отмечаем и одну из самых 
знаменательных дат героической летопи- 
си советского народа и его славных со- 
оруженных Сил. Тридцать три года на- 
зад была одержана победа над ударны- 
ми силами империализма — германским 
фашизмом. С высоты прошедших лет 
отчетливее видно историческое значе- 
ние Победы. 

Май — еще и символ молодости, бод- 
рости, здоровья. Это главное богатств о 
нашего государства, главное достижение 
социальной политики Коммунистической 
партии и Советского правительства. За- 
* дачи всемерного развития физической 
культуры и спорта как важного средства 
коммунистического воспитания, всесто- 
роннего и гармонического развития, 
укрепления здоровья людей, подготов- 
ки их к высокопроизводительному труду 
и защите Родины закреплены у нас зако- 
нодательно в новой Конституции СССР . 

Физкультура и спорт все прочнее 
входят в наш быт. К услугам трудящих- 
ся прекрасные стадионы, бассейны, тре- 
ки спортивные площадки. Систематиче- 
ски через определенное время прово- 
димые спартакиады народов СССР да- 
ют импульс дальнейшему разви ию 
спорта а стране, приобщению к нему 
новых миллионов тружеников, повыше- 
нию мастерства спортсменов. 

Спартакиада — это и праздник, и 
смотр, и серьезный экзамен для спор- 
тивных организаций, для всех спортсме- 
нов Нынешняя VII летняя Спартакиада 
народов СССР уже на марше. Ее массо- 
вые соревнования начались в минувшем 
году. Завершится она в 1979-м. 

В программу Спартакиады помимо 
олимпийских включено 25 финалов со- 
стязаний по военно-техническим видам 
спорта в том числе четыре автомобиль- 
ных (ралли, кольцевые гонки, много- 
борье, картинг) и шесть мотоциклет- 


ных (кросс, многодневка, ипподромные, 
шоссейно-кольцевые гонки, спидвей, мо- 
тобол). Представлен также автомоде- 
лизм. 

Спартакиада проводится в пять эта- 
пов. 

Первый этап (по 1979 год) — старты в 
первичных коллективах весенние, лет- 
ние, осенние. В их программу входят 
наиболее массовые, популярные сорев- 
нования, многоборье комплекса ГТО, 
военно-технические и национальные ви- 
ды спорта. 

Второй этап (по 1979 год) — спартакиа- 
ды районов и городов с участием 
команд всех предприятий, учреждений, 
совхозов, колхозов, учебных заведений, 
воинских частей и подразделений. К со- 
ревнованиям допускаются те ( кто име- 
ет разряд или сдал нормы ПО. 

Третий этап (1978 — 1979 гг.) — спар- 
такиады автономных республик, краев и 
областей. В их программе те соревно- 
вания. которые будут представлены в 
финалах VII Спартакиады, а также по 
многоборью комплекса ГТО. В военно- 
технических видах спорта стартуют 
спортсмены не ниже III разряда. 

Четвертый этап (1978 — 1979 гг.) — 
спартакиады союзных республик, горо- 
дов Москвы и Ленинграда. В нынешнем 
году состоятся городские, районные и 
областные, а в будущем — зональные и 
республиканские. По военно-техниче- 
ским видам спорта выступают спортсме- 
ны не ниже II разряда. 

Пятый этап (июль — август 1979 го- 
да) — финальные соревнования VII лет- 
ней Спартакиады народов СССР. Высту- 
пают сборные команды союзных респуб- 
лик, городов Москвы и Ленинграда. В их 
составы включаются наряду с представи- 
телями других видов спорта автомоби- 
листы и мотоциклисты (подтвердившие 
в } 976 — 1979 гг. нормативы не ниже кан- 
дидата в мастера или I разряда) 

«VII летняя Спартакиада народов 
СССР, — сказано в Положении о ней — 
является смотром работы профсоюзных, 
комсомольских, хозяйственных, физ- 
культурных организаций и организаций 
ДОСААФ по выполнению поставленной 
XXV съездом КПСС задачи по развитию 
на предприятиях и в учреждениях, в 
учебных заведениях и по месту житель- 


ства населения массовой физкультуры 
и спорта...» Такова генеральная линия 
Спартакиады. Естественно, успех дела 
во многом будет зависеть от уровня 
всей организаторской работы совершен- 
ствования форм и методов пропа- 
ганды физической культуры и спорта, 
эффективности физического и военно- 
патриотического воспитания. Улучшение 
этой многообразной деятельности — 
путь к достижению массовости, повыше- 
нию мастерства спортсменов способных 
показывать высокие результаты на внут- 
рисоюзных соревнованиях и достойно 
представлять нашу Родину в междуна- 
родных встречах 

Какие же награды ждут победителей 
и призеров? Сборные коллективы союз- 
ных республик, городов Москвы и Ле- 
нинграда, занявшие первое — шестое 
места в общекомандном зачете, награж- 
даются переходящими призами Совета 
Министров СССР, ЦК ВЛКСМ, ЦК 
ДОСААФ СССР и дипломами ЦК 
ДОСААФ СССР. 

Организация ДОСААФ союзной рес- 
публики или городов Москвы и Ленин- 
града. добившаяся наилучших результа- 
тов в массовости соревновании (учиты- 
вается число участников в процентном 
отношении к населению), награждается 
переходящим призом ВЦСПС и дипло- 
мом ЦК ДОСААФ СССР 

Учреждены также призы Министерст- 
ва обороны СССР (за самые высокие по- 
казатели в подготовке спортсменов-раз- 
рядников) и Спорткомитета СССР (за 
наибольшее число подготовленных мас- 
теров спорта). 

Спортсменам — победителям личного 
первенства по всем видам спорта при- 
сваивается звание чемпиона Спаргакиа- 
ды они награждаются золотыми меда- 
лями и дипломами I степени Спортко- 
митета СССР. Занявшие вторые и третьи 
места награждаются соответственно се- 
ребряными и бронзовыми медалями и 
дипломами. 

Финалы будут проходить в предолим- 
пийский год. И это придает особое зна- 
чение предстоящим стартам. Все совет- 
ские спортсмены, в том числе автомо- 
билисты и мотоциклисты, должны не 
пожалетс. усилий, чтобы порадовать 
Родину новыми успехами, продемон- 
стрировать свое возросшее мастерство. 


Указ Президиума Верховного Совета СССР 

О награждении журнала «За рулем» 
орденом Трудового Красного Знамени 

За плодотворную работу по воспитанию трудящихся в духе советского 
патриотизма, пропаганде научно-технических знаний, активное содей- 
ствие в подготовке водительских кадров и развитии автомотоспорта т 
стране наградить журнал *3а рулем» орденом Трудового Красного 

Знамени. 

Председатель Президиума Верховного ( овета СССР 

Л. БРЕЖНЕВ. 

Секретарь Президиума Верховного Совета СССР 

М. ГЕОРГАДЗЕ. 

Москва. Кремль 
22 марта 1978 г 



За нашу Советскую Родичу! 
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В организациях ДОСААФ 

По долгу 
право- 
фланговых 

Г. ШАКИРОВ, 
председатель татарского областного 

комитета ДОСААФ 

Маи для нас месяц особый, отмечен- 
ный двумя большими праздниками — 
Труда и Победы, которые слились воеди- 
но. Торжественно встречают их совет- 
ские люди и, как это повелось, подводят 
итоги сделанному, радуются трудовым 
свершениям. Татарская областная орга- 
низация ДОСААФ в числе ряда других 
коллективов оборонного Общества вы- 
ступила с почином: сделать 1978 год го- 
дом ударного труда в осуществлении 
задач, выдвинутых XXV съездом КПСС 
Мы взяли повышенные обязательства и 
обратились к досаафовцам городов и 
сел с призывом последовать нашему 
примеру. 

С тех днем прошло почти полгода. Что 
сделано, чего достигли за это время? 
Наши социалистические обязательства 
охватывают, в сущности, все стороны ор- 
ганизационно-массовой, военно-патрио- 
тической, учебной, спортивной и хозяй- 
ственной деятельности ДОСААФ. Я же 
здесь хочу остановиться только на том, 
как социалистическое соревнование в ав- 
тошколах, спорттехклубах способствует 
повышению качества на этом большом 
и ответственном участке нашей работы. 

«Гордись своей профессией, води- 
тель!» Этот лозунг я первый раз увидел, 
когда переступил порог нового здания 
мензелинской автошколы. Сегодня его 
встретишь и в других учебных организа- 
циях Татарии. Мензелинск — небольшой 
районный центр, вокруг него колхозные 
села. Из сел и поступают в автошколу 
на учебу ребята, которым предстоит, как 
положено по Конституции, встать в ряды 
вооруженных защитников Родины, при- 
обрести воинскую специальность. Отбор 
в автошколу производит военкомат, об- 
щественность, принимают в этом участие 
и работники школы. Желающих стать во- 
дителем — хоть отбавляй. Но это еще 
не гарантия того, что из каждого 
выйдет настоящий специалист. 

Вадим Павлович Васильев, начальник 
автошколы, почти двадцать лет работа- 
ющий здесь, рассказывал мне как-то: 

— Встречаются ребята, которым хо- 
чется водить автомобиль, а вот когда 
начинается настоящая учеба, трудности, 
им вроде бы в тягость шоферское дело. 
Видишь, ленится, отлынивает. В таких 
случаях подход нужен, терпение, рабо- 
та... Как бы там ни было, но я что-то не 
помню, чтобы в конце концов, к завер- 
шению учебы эти юноши не одумались, 
не стали водителями. 


Да, умеют здесь повозиться с ребя- 
тами, найти к каждому курсанту подход, 
увлечь делом. И это возможно потому, 
что весь коллектив, все преподаватели, 
мастера работают в едином настрое. Тон 
всему задает Васильев, бывший фронто- 
вик, мотоциклист-разведчик. Ему-то хо- 
рошо известно, как важно не только уме- 
ло управлять техникой, но и любить ее, 
гордиться своей профессией. В социали- 
стических обязательствах коллектива на 
1978 год среди других пунктов, касаю- 
щихся военно-патриотического воспита- 
ния, есть один, в котором прямо сказа- 
но о работе по воспитанию любви к во- 
дительской профессии. 

Именно о работе. Трудной, кропотли- 
вой, непрерывной. Умение показать мо- 
лодым людям возвышенное в буднич- 
ном, раскрыть будущим воинам важ- 
ность и значительность их предстоящей 
службы за рулем военного автомобиля — 
это составная часть военно-патриотиче- 
ского воспитания. А надо сказать, что 
эта сторона деятельности вообще зани- 
мает в обязательствах наших учеб ных 
организаций заметное место Здесь у 
нас накоплен значительный опыт, сложи- 
лась определенная система воспитатель- 
ной работы. 

Становится все более реальным фак- 
том единство обучения и воспитания. 
Полагаю, что положительную роль в 
этом деле сыграло введение в штаты за- 
местителя начальника школы по полити- 
ко-воспитательноь работе. Мы постара- 
лись подобрать на эти должности людей 
опытных, заботливых, знающих и любя- 
щих дело. Вместе с тем при помощи 
местных партийных, комсомольских ор- 
ганов укрепляем партийные организации 
в учебных коллективах, поднимаем роль 
комсомольских групп. 

Примером умелой организации обуче- 
ния и воспитания, как единого целого, 
может служить коллектив зеленодоль- 
ской автомобильной школы, о которой в 
свое время писал журнал «За рулем». 
Школа размещена в новом учебном кор- 
пусе, оснащена тренажерами, действую- 
щими агрегатами, электрифицированны- 
ми стендами, киноаппаратурой и други- 
ми техническими средствами обучения. 
И все же она не достигла бы таких ус- 
пехов, если бы весь учебный процесс, 
вся организация работы в школе не бы- 
ли от начала и до конца пронизаны, ес- 
ли можно так сказать, военно-патриоти- 
ческим настроем. Начальник школы 
В. Цветков, его заместители В. Малю- 
ченко, Н. Пигалов, преподаватели, ма- 
стера вождения и производственного 
обучения и на занятиях и классе, лабо- 
ратории, и на уроках вождения умеют 
приоткрыть героическую страничку из 
фронтовых подвигов водителей, напом- 
нить о долге отлично учиться, приучать 
себя к армейской дисциплине, порядку. 

Выполнению социалистических обяза- 
тельств здесь придается особое значе- 
ние. И гласность, и наглядность, и регу- 
лярное подведение итогов, разбор не- 
достатков, поощрение передовиков, по- 
мощь отстающим — вот чем живет кол- 
лектив. 

Много можно почерпнуть из опыта 
учебно-воспитательной работы казанской 
технической школы. Кроме тех форм 
воспитания, которые уже названы, здесь 
курсанты посещают юношеский военно- 
патриотический клуб «Подвиг», уже ряд 
лет действующий при нашем областном 
Доме ДОСААФ. Тесная дружба у буду- 


щих воиноэ-водителей установилась с 
курсантами казанского высшего танково- 
го командного училища. 

В едином процессе обучения и воспи- 
тания вырабатывается то профессиональ- 
ное мастерство, которое необходимо во- 
дителю, — умение управлять автомоби- 
лем в различных условиях, знание тех- 
ники, правил дорожного движения. На 
этот год мы взяли обязательство по 
республике: не менее 60% выпускников 
школ должны сдать экзамены на «хо- 
рошо» и «отлично», каждый второй кур- 
сант — заслужить право на получение 
нагрудного знака «За отличную учебу». 
Откровенно говоря, мы долго взвешива- 
ли эту часть обязательств. Все же наши 
учебные организации еще далеко не од- 
нородны по размещению, оборудова- 
нию, составу преподавателей. И вот те- 
перь, когда выпущено уже несколько 
потоков, когда строгие экзаменацион- 
ные комиссии проверили знания обуча- 
ющихся, признав высокий уровень их 
подготовки, мы можем сказать: боль- 
шинство коллективов поработало непло- 
хо, у нас есть уверенность, что мы вы- 
полним обязательства. 

Прошедшие месяцы 1978 года по- 
казали, где кроются резервы повыше- 
ния практическом выучки — самого 
главного элемента подготовки водителей. 
Ясно, что умение управлять автомоби- 
лем закладывается на площадках началь- 
ного обучения, в тренажерных классах, 
крепнет на астодромах, шлифуется на 
улицах и дорогах, на трудных участках, 
в колонне на марше. Но вот д введени- 
ем новой программы обучения буду- 
щих воинов, которая включила вожде- 
ние в сетку расписания, мы получили 
новый резерв улучшения качества под- 
готовки. Руководители автошкол едино- 
душны в гом, что одно это позволяет в 
корне улучшить контроль за вождени- 
ем, исключить случаи неполного «наез- 
да» часов, приписок. 

Сейчас, например, в казанской авто- 
школе, относящейся к первой группе, на 
вождение одновременно выходит три- 
дцать автомобилей. А это значит, что 
школа, чего бы это ей ни стоило, обяза- 
на все свои автомобили, все свое парко- 
вое хозяйство держать в постоянной 
технической готовности. И не случайно 
появился в соцобязательствах школ та- 
кой пункт: довести коэффициент техни- 
ческой готовности до 0,97! 

Теперь, стоит одному, лишь одному ав- 
томобилю не выйти на площадку по- 
строения — и этот «грех» уже нельзя 
спрятать, кто-то из курсантов останется 
без машины. Старшему мастеру с вве- 
дением вождения в сетку расписания 
стало проще планировать и контролиро- 
вать работу мастеров практического 
вождения. По словам тех, кто принимал 
экзамены в зеленодольской автошколе, 
курсанты, впервые обученные по такой 
системе, чуть ли не вдвое лучше управ- 
ляют автомобилем, у них куда больше 
умения, сноровки, уверенности^ знания 
правил движения, чем раньше. 

Чтобы предоставить старшему масте- 
ру больше возможностей для оператив- 
ного руководства, мы проволи экспери- 
мент: в зеленодольской и мензелинской 
автошколах (четвертой группы) мастеров 
вождения разбили на бригады, по четы- 
ре человека в каждой. Бригадир сам ре- 
шает теперь многие производственные 
вопросы, участвует в распределении 
квартальных премий 

Мы стремимся обобщить все лучшее, 
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что дает передовой опыт, практика, и до- 
вести до всех коллективов, внедрить 
всюду. А в этом, как известно, и заклю- 
чается одно из условий действенности 
соревнования. 

Выработка хороших практических на- 
выков у будущих военных водителей не 
ограничивается, конечно, рациональной 
организацией занятий по вождению. 
Весь учебный процесс должен быть по- 
строен так, чтобы эти навыки выраба- 
тывались с первых дней прерывания 
юноши в стенах школы. В этом смысле 
очень важны лабораторно-практические 
занятия. Дело а том, что кое-кто из ра- 
ботников автошкол, мягко выражаясь, 
недооценивал эти занятия, классы для 
них оборудовались кое-как, случалось, 
вообще превращались в подобие скла- 
дов запасных частей. Г экую негодную 
привычку пришлось решительно ломать. 
Во время методических сборов, в повсе- 
дневной практике опять же учили людей 
на лучших образцах. 

В самом деле, где как не в классе ла- 
бораторно-практических работ курсант 
сможет научиться грамотно провести ту 
или иную регулировку, найти и устра- 
нить неисправность, разобрать и собрать 
тот или иной узел! Все это ему ои как 
понадобится и в армейских условиях, и 
вообще в работе, если он посвятит себя 
г - водительской профессии. Потому-то на 
оборудование классов лабораторно- 
практических работ, умелую организа- 
цию занятий в них мы обращаем самое 
пристальное внимание, поощряем за хо- 
рошую постановку дела, взыскиваем за 
нерадивость. И, как теперь показывают 
результаты экзаменов, отзывы, которые 
мы получаем от командиров автомо- 
бильных подразделений, где служат вы- 
пускники автошкол Татарии, практиче- 
ские навыки молодых водителей вполне 
соответствуют современным требова- 
ниям. 

Свои социалистические обязательства 
мы обсуждали и принимали вскоре же 
после декабрьского (1977 г.) Пленума 
ЦК КПСС, где выступил Генеральный 
секретарь ЦК КПСС, Председатель Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР това- 
рищ Л И, Брежнев. Он, в частности, 
сказал там: «Необходимо сохранить, за- 
крепить трудовой порыв и ритм юби- 
лейного соревнования. Сегодня рабо- 
тать лучше, чем вчера, завтра — лучше, 
чем сегодня. Таков лозунг дня. А луч- 
ше — это значит упор на качество, на 
эффективность, на рост производитель- 
ности труда. Именно здесь — сердцеви- 
на социалистических обязательств, как и 
вообще всей нашей хозяйственной дея- 
тельности». 

Слова товарища Л. И. Брежнева мы 
воспринимаем как боевую программу 
действий во всех наших делах. Коллек- 
тивы учебных организации ДОСААФ 
Татарии с высокой ответственностью от- 
неслись к социалистическим обязатель- 
ствам, касающимся и подготовки кадров 
массовых технических профессий для 
народного хозяйства, обучения водите- 
лей автомобилей, механизаторов для 
колхозов и совхозов. Татария, как из- 
вестно, одна из автономных республик 
в братской семье народов, которая за 
годы Советской власти сделала гигант- 
ский скачок вперед по пути индустриа- 
лизации, развития колхозного движения, 
науки, культуры. Буквально на наших 
глазах растут заводы машиностроения, 
воздвигаются промышленные города. 
Всюду увеличивается число автомоби- 
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лей — на стройках, в колхозах, совхо- 
зах, Все больше транспорта и в личном 
пользовании трудящихся. 

Это мы учитываем. Вместе с планиру- 
ющими органами в центре республики и 
на местах определяем потребность в во- 
дительских, механизаторских кадрах. 
Особенно серьезное внимание уделяем 
прогнозированию после И пленума Ц! 
ДОСААФ. И вот, изучив потребности и 
прикинув наши возможности, мы решили 
в этом году подготовить дополнительно 
к плану 1500 водителей транспортных 
средств категории «С». Это помимо то- 
го, что учебные коллективы взяли повы- 
шенные обязательства по обучению дру- 
гих категории водителей, а также меха- 
низаторов для села, по улучшению ка- 
чества учебной работы. 

Какими возможностями мы здесь рас- 
полагаем? 

Прежде всего, расширяем учебную ба- 
зу. В нынешнем году вводим в строй но- 
вые спортивно-технические клубы в Ка- 
зани, Нижнекамске, Октябрьском, Буин- 
ском, Лаишевском районах. По догово- 
ренности с ГАИ и председателями гор- 
комов ДОСААФ, местными советскими 
органами открываем ряд курсов при СТК 
на крупных предприятиях. Автошколы в 
Казани, Набережных Челнах и Зелено- 
дсльске приступили к изготовлению пе- 
редвижных классов для обучения води- 
телей категорий «А»> и «В» в сельской 
местности. Наряду с этим расширяем 
базу некоторых ранее созданных спсрт- 
техклубов, укрепляем их кадрами опыт- 
ных специалистов, преподавателей. 

В связи с этим хотелось бы остано- 
виться еще на одном резерве, который 
раньше не получал широкого развития. 
Речь идет о деловой помощи спортивно- 
техническим клубам со стороны авто- 
школ. Что говорить, сейчас многие из 
них располагают солидной материаль- 
ной базой, кадрами преподавателей, ма- 
стеров высокой квалификации, чего по- 
ка еще нет в ряде СТК, особенно в сель- 
ской местности. Здесь помощь авто- 
школ — старших братьев крайне необ- 
ходима. И как не сказать тут еще одно 
доброе слово о руководителях, препо- 
давателях упоминавшейся уже мемзе- 
линской автошколы, которые шефству- 
ют — и весьма успешно — над коллек- 
тивами агрызского, актанышского и мус- 
люмовского спорттехклубов. помогают в 
оборудовании классов, и в методике, и 
литературой Таких примеров немало. 
Каждая автошкола взяла в этом году 
шефство над двумя-тремя спорттехклу- 
бами. И все почувствовали, что в под- 
шефных СТК дела пошли лучше. 

Можно уже сейчас сказать, что учеб- 
ные организации ДОСААФ Татарии в 
основном удовлетворяют потребность в 
подготовке кадров водителей для рес- 
публики, ликвидированы очереди жела- 
ющих стать водителем личного автомо- 
биля или мотоцикла. 

Сейчас для нас, инициаторов социа- 
листического соревнования в оборонном 
Обществе, наступает, можно сказать, вто- 
рой этап работы над выполнение** социа- 
листических обязательств — период не 
менее ответственный, нежели первое 
полугодие. Работники обкома ДОСААФ, 
кадры руководящего и преподаватель- 
ского состава учебных организаций; об- 
щественный актив, повышая требователь- 
ность к себе, организованность, дисцип- 
лину, опираясь на передовой опыт, сде- 
лают все, чтобы с честью завершить 
третий год десятой пятилетки. 



АКТУАЛЬНАЯ 

КОЛОНКА 

Самосвал стоит у тротуара, за ру- 
лем никого, а двигатель — вот уже 
битый час — непрерывно и глухо 
ворчит. Картина, знакомая каждому. 

И пока водитель отсутствует, мотор 
загрязняет воздух, просто так. впу- 
стую переводит топливо. Вот об этом 
и поговорим. 

Приезжающие в нашу страну зару- 
бежные автотуристы всегда поража- 
лись тому, что бензин у нас по цене, 
как газированная вода, хотя во мно- 
гих странах он ценится как хорошее 
пиво. Может быть, и этим объясняет- 
ся небрежное порой отношение к топ- 
ливу? Мы привыкли ссылаться на ги- 
гантские запасы нефти в СССР, до- 
быча которой растет из года в год. 
Но значит ли это, что мы вправе не- 
брежно, безоглядно относиться к та- 
кому ценному продукту, как бензин? 
Нефть — наше богатство, которое все 
мы должны беречь. 

Бензин, газолин, петроль — по-раз- 
ному звучит на разных языках на- 
звание этого нефтепродукта, но все 
чаще в последнее время говорят о 
нем иносказательно — хлеб автомо- 
билизации. Заметьте — хлеб, а не 
вода! Большая часть всей добывае- 
мой сыром нефти перерабатывается 
сейчас на моторное топливо. Добыча 
нефти переместилась в последние де- 
сятилетия в северные районы Запад- 
ной Сибири, где требуется самая до- 
рогая техника, вплоть до вертолетов. 
А за словом «переработка» стоят 
сложнейшие химические процессы 
расщепления и перегонки, осущест- 
вляемые на дорогостоящих установ- 
ках по современной технологии, труд 
множества специалистов разных про- 
фессий. Наши НИИ, как и научные 
учреждения других стран, работают 
над новыми процессами получения 
бензинов, повышением их октанового 
числа. Заводы нефтехимпереработкн 
обеспечивают высокое качество бен- 
зинов. Все это требует больших за- 
трат, следствием которых и стало по- 
дорожание бензина. И вот ценный 
продукт теряется при транспортиров- 
ке. заправке или бесхозяйственном 
эксплуатации автомобиля. Ведь это 
варварство, такое же, какое мы осуж- 
даем, узнав, что порой бензин выли- 
вают просто на землю, обжигая тра- 
ву, лишая кого-то у бензоколонки не- 
достающих литров. 

В Центральном Комитете КПСС в 
марте этого года на большом совеща- 
нии были рассмотрены практические 
меры по осуществлению задач даль- 
нейшего ускорения научно-техниче- 
ского прогресса а моторостроении й 
совершенствованию эксплуатации мо- 
торной техники в стране. Обращено 
внимание на необходимость значи- 
тельного ускорения работ по созда- 
нию новых прогрессивных видов дви- 
гателей внутреннего сгорания, на уве- 
личение ресурса выпускаемых мото- 
ров, повышение их экономичности. 
П оставлена задача развернуть широ- 
кое движение за экономное и береж- 
ное от ношение к расходу топлива и 
масел во всех отраслях народного 
хозяйства. 

Наши легкозые автомобили «съеда- 
ют» в год в среднем несколько мил- 
лионов тонн бензина. За последние 
годы выпуск высокооктановых бензи- 
нов для них заметно вырос. Однако 
год от года растет и парк автомоби- 
лей. А мы другой раз не задумыва- 
емся, сколькими тысячами тонн бен- 
зина, сожженного вхолостую на сто- 
янке, пролитого при заправке, обде- 
лили себя просто по халатности, ко- 
торая так дорого обходится. Стабиль- 
ность благополучия с бензином во 
многом зависит в самом широком 
смысле и от самих водителей. Мы 
имеем в виду и культуру эксплуата- 
ции машин, и бережное отношение к 
мотору и топливу. 

Об этом должен помнить каждый, 
кто за рулем. 



Л. МОТЫЛЕВ, 
начальник Главного управления 
Госстраха СССР, доктор 
экономических наук 

Еще в первые годы Советской власти, 
в далеком теперь уже от нас 1921 году 
В И. Пении подписал декрет Совнаркома 
«О государственном имущественном 
страховании»». За Бремя, прошедшее с 
тех пор, страховое дело в стране полу- 
чило широкий размах. Б нынешних ус- 
ловиях развитого социалистического об- 
щества необычайно возросла его роль как 
экономической категории. 

' осударственное страхование в нашей 
стране — одно из важных звеньев всей 
финансовой системы. Оно способствует 
р -• ьитию экономики, укрепляет матери- 
альное положение трудящихся. О расту- 
щей популярности различных видов доб- 
ровольного имущественного и личного 
страхования красноречиво свидетельству- 
ют такие цифры. В 1967 году Госстрах за- 
кл >чил с населением 47 миллионов дого- 
воров, а в минувшем — уже 128 миллио- 
нов. В девятой пятилетке мы выплатили 
по ним 8,2 миллиарда рублей, а в теку- 
щей — только за два года — 6.6 милли- 
арда рублей. 

Естественно, что с массовой автомоби- 
лизацией получило широкое распростра- 
нение страхование находящихся в лич- 
ном пользовании автомототранспортных 
средств. Приведем еще несколько цифр, 
которые, полагаем, будут интересны чи- 
тателям журнала. За последние пять лет 
число договоров с авто- м мотолюбите- 
лями увеличилось более чем втрое, раз- 
мер страховых выплат — в семь раз. 
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ГОССТРАХА 


Сегодня в крупных городах каждый тре- 
тий из находящихся в личной собствен- 
ности автомобилей застрахован. А всего 
под защитой Госстраха около 20°/ авто- 
мобильного парка индивидуального поль- 
зования. Думается, число это будет расти 
еще быстрее после того, как с 1 января 
1978 года введены в действие новые Пра- 
вила страхования транспортных средств. 
Они, на наш взгляд, в большей с те пен и 
учитывают потребности и интересы их 
владельцев, условия эксплуатации, харак- 
тер и причины дорожных происшествий. 

Прежде всего, расширился круг наших 
возможных партнеров. Мы теперь стра- 
хуем не только автомобили и различную 
мототехнику, но и любое транспортное 
средство, которое регистрируется в ГАИ. 
В частности, автоприцепы, мотснарты 
(снегоходы), аэросани. Договор с Госстра- 
хом могут заключить не только те, кому 
транспортное средство принадлежит на 
правах личном собственности, но и поль- 
зующиеся им по доверенности или полу- 
чившие от органов социального обеспе- 
чения. 

Расширен и перечень событий (мы их 
именуем страховыми случаями), при на- 
ступлении которых Госстрах обязуется 
возместить вам убытки. Это не только 
аварии, похищение транспортных средств 
или их повреждения при попытке угона. 
Возмещается ущерб от всяких стихийных 
бедствий — пожара, удара молнии, взры- 
ва, бури, урагана, землетрясения, обва- 
ла, наводнения и т. п. Мы оплачиваем рас- 
ходы на ремонт повреждений, которые 
возникли как при дорожных происшест- 
виях, так и в результате, например, вы- 
хода из строя водопроводной или отопи- 
тельной системы в гараже, где находи- 
лась машина. Стекло, разбитое камнем 
или иным предметом, отлетевшими из- 
под колес другого транспортного средст- 
ва. тоже страховой случай. За что же мы 
не несем ответственности? За гибель или 
повреждение транспортного средства, ес- 
ли это произошло вне пределов нашей 
страны; похищение отдельных частей и 
принадлежностей машины, если она сама 
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не зыла угнана, или, допустим, за пов- 
реждение, причиненное во время пере- 
возки морским, железнодорожным или 
другим видом транспорта. В последнем 
случае ущерб возмещает не Госстрах а 
организация-перевозчик. 

раховое возмещение выплачивается в 
полном объеме убытка, но, разумеется ы 
пределах страховой суммы. Например 
ваш ВАЗ 2103 стоит '500 рублей, заст- 
рахован он на 5000 рублей, ущерб от ава- 
ос < а вил 3000 рублей. Вы получите 
аі/ОО рублей возмещения, хотя машина и 
не застрахована на полную свою стои- 
мость. Н ^ если бы убыток превысил стра- 
ну* - умму * предположим, равнялся 
у рублям, то вы все равно получили бы 
~ рублей. Хочу подчеркнуть: наши та- 
і. ? к "іе ставки рассчитаны таким обра- 
зе м. чтобы заинтересовать владельцев 
страховать машины на полную стои- 
" *• Так, если ваш автомобиль застра- 
хован^ на 500 рублей, то с каждых 100 

, блей страховой суммы вы платите 
4 рубля, а всего, стало быть. 20. Если же 
страховая сумма составляет 3000 руб 
леи и выше, то с каждых 100 рублей с 
ьіс в ысчитывают только 1 руб. 50 коп. 

: ледовательно, застраховав машину на 
рублей, придется выплатить 20, а на 
3000 только 45 рублей. В пользу стра- 
хоі зния на максимальную сумму можно 
привести и другие соображения/ Вряд ли 
надо доказывать, что, случись серьезная 
авария, — и замена таких крупных час- 
тей, как кузов, или других дорогостоя- 
щих узлов и агрегатов автомобиля про- 
сто неизбежна. В таких случаях высо- 
к страховая сумма дает возможность 
осилить любой ремонт или даже приобре- 
сти новую машину. Другой пример. У од- 
ного из наших клиентов новый ВАЗ — 2106 
был похищен. Преступников не нашли. 
Нс Госстрах выплатил потерпевшему 
полную страховую сумму — 7900 руб- 
лей. Человек смог купить другой автомо- 
биль. 

Наконец, учтите, если вы непрерывно 
в течение двух или более лет страховали 
автомобиль или мотоцикл и при этом не 
’ свершили по собственной вине ни одной 
аварии, то при заключении договора на 
ноеый срок имеете право на скидку: два 
года без аварий — 10 > от общей суммы 
платежа, три года и более — 15 € . К то- 
му же тот, кто заключает договор на весь 
год и вносит за страховку не менее 30 
рублей, может выплачивать нам эту сум- 
му в два приема: первую половину сраз 
при получении страхового свидетельства, 
вторую в течение четырех месяцев с мо- 
мента вступления договора в силу. При 
краткосрочном страховании, а также по 
договорам, заключаемым для увеличения 
страховой суммы, рассрочка не предо- 
ставляется. 

Продав автомобиль или мотоцикл, еы 
можете теперь передать страховое сви- 
детельство новому владельцу или пере- 
оформить договор на еновь купленное 
транспортное средство, если оно той ж е 
категории, что и проданное. 

Но самое существенное из последних 
изменений в правилах страхования со- 
стоит в том. что Госстрах возмещает те- 
перь ущерб не только тогда, когда Еашей 
вины в случившемся нет, но и если ава- 
Р ия результат ваших собственных не- 
правильных действий. Даже уголовно на- 
казуемых, если вы не осуждены и нару- 
шение Правил не повлекло смерть 
или тяжкие телесные повреждения дру- 
гих лиц, а также если вы не управляли 
транспортным средством в состоянии 
опьянения. 

Продолжается работа по дальнейшему 
совершенствованию условий страхования. 

В частности, есть проект комбинирован- 
ного страхования по одному свидетельст- 
ву и автомобиля, и его владельца (от нес- 
частного случая), и багажа или предме- 
тов дополнительного оборудования ма- 
шины, Предполагается ввести тариф для 
заключения договора на период участия 
водителя в официальных спортивных со- 
ревнованиях. Изучается и вопрос о госу- 
дарственном обязательном страховании 
гражданской ответственности индивиду- 
альных владельцев автомототранспорт- 
ных средств. 

Жизнь не стоит на месте — развива- 
ется экономика, повышается материаль- 
ное благосостояние народа, совершенст- 
вуется социальная структура общест- 
ва. И характер государственного страхо- 
вания не остается незыблемым. Мы уве- 
рены, что по мере улучшения его условий 
и расширения услуг оно будет находить 
все больше и больше приверженцев. 



/ Преподавателям 


автошкол 
и нлубов 


Время быстротечно Я не перестаю 
удивляться его бегу. Вот, кажется еще 

чера сидел со мной рядом человек, 
боявшимся дотронуться до рычагов и пе- 
далей. А сегодня смотрю в его води- 
тельскую книжку и зижу, что программа 
в основном выполнена. И за рулем си- 
дит уже не новичок, а водитель. Он, ко- 
нечно, еще «зеленый» Конечно, не зна- 
ет еще, да и не может знать шоферской 
«алгебры» — ведь мы освоили только 
простейшие «арифметические» действия. 
Но основные водительские качества в 
нем сформировались. Самые нужные 
навыки закрепились. И если чего-то я 
не доглядел, что-то упустил — за остав- 
шиеся несколько часов, наверное ниче- 
го изменить не удастся. Шлифовать от- 
тачивать приемы он будет уже без меня. 
Либо за рулем военной машины, либо 
в народном хозяйстве, либо на собствен- 
ном автомобиле. 

Но взглянуть на его работу как бы со 
с ороны и оценить наши просчеты 
очень важно, чтобы не повторять их в 
будущем. И потому одно из последних 
занятии я провожу не так как все пре- 
дыдущие. Я выпускаю «водителя» в «са- 
мостоятельный рейс». 

Это, если хотите, своего рода первая 
комплексная проверка всех его знаний 
и умений, его готовности ос т аться один 
на один с городом. Чуть ниже я расска- 
жу, как строю это занятие А сейчас счи- 
таю нужным сделать некоторые поясне- 
ния,, 

Ми.нувщий учебный год существенно 
отличался от предыдущих тем что мы 
окончательно освоились с новыми учеб- 
ными программами. В них по существу от- 
разилось характерное для пятилетки на- 
правление деятельности трудовых кол- 
лективов, которое применительно к цам 
можно назвать всемерным повышением 
эффективности и качества подготовки 
водителей. Оно выдвигает на первый 
план в учебном, процессе вождение и 
основы безопасности движения. Это 
главные критерии в оценке квалифика- 
ции водителя. 

Таким образом, неизмеримо повыша- 
ются требования, предъявляемые к нам, 
мастерам практического вождения лю- 
дям, от которых в наибольшей степени 
зависит, каким быть водителю. А это 
обязывает искать новые пути и методы 
достижения поставленных целей. Имен- 
но в этой связи я уже не раз говорил о 
г ом, как с перзьіх шагов важно научить 
хорошей манере езды, культуре води- 
теля — - всему тому, что обеспечивает 
производительный труд, безопасность 
движения. 

Теперь перейду к рассказу о «само- 
стоятельном рейсе». 

Вспоминается одна из последних таких 


* См;. «За рулем», 1978. V? 1 — 4. 
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проверок. Курсант пришел на занятие, 
зная, что тема е^о — движение по ожив- 
ленным городским улицам. Осмотрев 
автомобиль и доложив о своей и его 
готовности, он привычно и с улыбкой 
(дескать, нам это уже знакомо) спро- 
сил: 

— Можно ехать? 

— Можно, — ответил я. И добавил: — 
Нужно подать автомобиль к кинотеатру 
«Редина»». 

Он еще ничего не понял и продолжал 
улыбаться: 

— А как поедем? 

г — Понятия не имею, — равнодушно 
пожал я плечами. — * Вы шофер, вам да- 
ли такое задание А как вы будете 
ехать — это уж личное дело, если марш- 
рут в путезом листе не указан. Навер- 
ное. нужно искать оптимальный вари- 
ант — тот путь, который короче и проще. 
(Разумеется, задание давалось в преде- 
лах утвержденных маршрутов.) 

Улыбка медленно погасала на его ли- 
це, оно становилось все более озабо- 
ченным Я вспомнил: парень был не по- 
дольский, из Ломодедова, знать дорогу 
он, действительно, не мог. И это было 
как нельзя кстати. Я решил подбодрить» 
ег& г 

— Представьте себе, что у вас «пра- 
„ вэ» уже на руках — до этого ведь не так 
далеко — и вы со вчерашнего дня при- 
нять! на работу, вот хотя бы к нашим со- 
седям, в АТК-6. Вам дали задание: к де- 
вяти у т ра быть у кинотеатра «Родина», 
предстоит погрузить и вывезти в пио- 
нерлагерь триста стульев. Вот и выпол- 
няйте. Спросите дорогу раз, другой. 
Язык до Киева доведет. 

Теперь он понял серьезность задачи. 
В целом все обошлось не так уж пло- 
хо, если не считать того, что у самого 
кинотеатра мы на несколько минут 
«перекрыли» улицу, ожидая удобного 
момента для поворота налево. 

После это*"© я дал своему «водителю» 
новое задание: «получить на подольском 
механическом заводе партию швейных 
машинок». т еперь он уже не спрашивал 
меня, что делать. Тут же, у кинотеатра, 
расспросил одного, другого шофера, 
узнан дорогу и уже более уверенно по- 
Еел автомобиль. Похоже, он вошел во 
вкус, игра ему понравилась. 

Я тоже был доволен. Этот скромный 
паренек оправдал мои предположения. 
На его примере я еще и еще раз мог 
убедиться в правильности давно сделан- 
ного вывода: характер человека непре- 
менно сказывается в том, какой из него 
получается водитель. Кроме умения 
управлять техникой немалую роль игра- 
ют человеческие качества. Люди легко- 
мысленные, эгоистичные, плохо уживаю- 
щиеся в коллективе, и на дороге остают- 
ся такими же — они склонны нарушать 
Правила, не считаются с теми, кто едет 
рядом И чаще оказываются участниками 


или прямыми виновниками дорожно- 
транспортных происшествий. Тот же, кто 
доброжелателен, не склонен к агрессив- 
ности, кто легко соблюдает обществен- 
ные нормы и правила поведения, тот и 
на дороге остается хорошим партнером. 
Таким образом, подтверждается старая 
истина: человек ездит так же, как и жи- 
вет. Вот почему так важно для меня с 
самого начала как можно больше узнать 
о своем подопечном, понять его до кон- 
ца, чтобы постараться насколько воз- 
можно повлиять и на его характер. 

Вспоминается другой случай, В тот 
раз за рулем автомобиля рядом со мной 
сидел юноша, решивший получить води- 
тельское удостоверение категории «В». 
Медицинские показатели у него были в 
норме, теорию автомобиля усвоил 
неплохо, первоначальные навыки вожде- 
ния ему тоже давались. Учеба подходила 
к концу И я применил тот же метод, что 
и к курсанту, о котором рассказано вы- 
ше: решил проверить, как парень знает 
город, каков он в «самостоятельной» по- 
ездке. «Едем, говорю, на мясокомби- 
нат». Это был один из самых сложных и 
дальних маршрутов. И выбрал я его по- 
тому, что он был местный и ему проще 
было найти объект. Он и впрямь поехал 
сначала уверенно Но чем дальше мы от- 
клонялись от привычного для него 
маршрута, тем меньше оставалось в нем 
этой уверенности, тем чаще он допу- 
скал ошибки. Потому что одно дело 
ехать общественным транспортом, дру- 
гое — самому вести машину, руковод- 
ствуясь знаками, указателями. Он сбил- 
ся с пути. Пришлось останавливать^ 
спрашивзть дорогу. Выяснилось, что он 
совсем не научился на глаз определять 
расстояние и скорость, не привык сле- 
дить за ними по спидоме т ру, и там, где 
ему советовали проехать полкилометра 
и повернуть, он ехал целый километр 
А потом сердился на людей которые 
якобы сбивают его с толку. Обнаружи- 
лось, что он легко утрачивает душевное 
равновесие, возбуждается — и это сра- 
зу, без промедления отражается на ма- 
нере вождения. 

Когда в конце занятия, делая разбор, 
я сказал ему об этом, он не только 
не удивился, но признался: 

— Знаете, я сам чувствую, что для ме- 
ня вождение не радость, а тяжелый 
труд. Наверное, ничего из меня не вый- 
дет. Ведь при любом мало-мальсксм 
осложнении у меня спина становится 
мокрой. 

— А почему же вы раньше об этом 
не сказали? — удивился я. — Напротив, 
когда я спрашивал, вы всегда говорили, 
что чувствуете себя уверенно. Ведь 
можно было сразу бросить, отказаться, 
раз чувствуете что это не для вас. 

— Да это все папа. У нас своя маши- 
на — вот он и хочет, чтобы у меня бы- 
ли «права». А потом, когда начал учить- 


ся, я и сам думал, что может получится, 
может понравится. У всех же выходит. 
А я что, хуже. . Сейчас вижу — нет во 
мне никакого интереса к автомобилю. И 
желания его водить тоже нет. 

Что я мог на это сказать.. Разве что 
поблагодарить за то, «то хоть сейчас у 
него хватило смелости сделать призна- 
ние. Досадно, конечно, что парень за- 
платил за учебу, да и труд многих людей 
пошел насмарку. Но нет худа без доб- 
ра. А\ожно, в конечном счете, лишь ра- 
доваться тому, что он понял свою 
непригодность для управления автотран- 
спортным средством. Куда хуже, если 
бы это понимание пришло потом, и 
тогда за него пришлось бы платить до- 
рогой ценой 

Между прочим, я разговаривал как-то 
с одним старым водителем. И из его 
рассказа знаю что на заре автомобили- 
зации у нас каждого пожелавшего стать 
шофером подвергали специальной пси- 
хотехнической экспертизе В ходе ее 
определялись не только обычные меди- 
цинские показатели, но и такие характе- 
ристики будущего водителя, которые го- 
ворили о его профессиональной годно- 
сти, определяли некоторым образом его 
надежность. Так, проверялись быстрота 
реакции, внимательность, психическая 
устойчивость и некоторые другие каче- 
ства. 

Понятно, что при нынешней по т ребно- 
сти в водителях и огромном числе же- 
лающих трудно всех подряд проверять 
столь обстоятельно. Но ведь вот, ска- 
жем, во Франции водители автобусов и 
автопоездов проходят одиннадцать ви- 
дов обследования. Примерно так же 
определяют надежность своих водителей 
и многие транспортные фирмы в США, 
Италии, Югославии. 

Видимо, не за горами время, когда и 
мы станем доверять руль лишь тем, кто 
прошел сито строгого медицинского и 
психофизического контроля, кто дейст- 
вительно в состоянии по своим данным 
справляться с очень непростыми зада- 
чами вождения автомобиля. А пока... 

Пока я беру в кабину вот уже третье- 
го паренька за день. И даю ему очеред- 
ную задачу: поехать на АЗС и запра- 
вить автомобиль. 

Казалось бы, чего проще! Он не раз 
видел заправочную станцию во время 
наших поездок по городу. Даже, пом- 
нится, помогал мне как-то, держал «пи- 
столет». Но вот пришла пора проделать 
эту несложную операцию самостоятель- 
но — и не все получилось гладко. По 
дороге мы на одном из поворотов не 
пропустили пешехода, имевшего полное 
право беспрепятственно перейти ули- 
цу. Потом на АЗС мой «водитель» 
не враз нашел нужную колонку и все с 
тоской поглядывал на меня, ожидая под- 
сказки. Но когда он сам, только сам, 
сделал все, что нужно, надо было ви- 
деть, какой гордостью засияли его гла- 
за. как он весь преобразился. Ясно ста- 
ло, что вот сейчас, сегодня, он впервые 
понял, поверил, что из него и впрямь 
получается шофер. 

Но до того, как он будет допущен к 
экзаменам и получит документы, под- 
тверждающие это, ему предстоит пройти 
еще одну комплексную проверку,, участ- 
вуя в многокилометровом марше в со- 
ставе большой колоны Это будет тоже 
непросто. 

Н. ТУШЕВ 

Московская область, 
г. Подольск 
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Отсюда, с первых подвесок, начинается 
сборка двигателей ВАЗ — 2106 (левое фо- 
то). Сотни моторов проходят каждый день 
через руки сборщиков в белых халатах. 
Несколько быстрых отработанных движе- 
ний — к блок перемещается к очередно- 
му посту, обрастая деталями и узлами. 
Нет мелких, второстепенных операций в 
общем процессе сборки, для качества 
зажны все, но те. с которых начинается 
рождение мотора, невольно хочется на- 
звать главными. 

Одна из характерных черт Волжского 
автозавода — молодость трудящихся 
здесь людей. На главном сборочном кон- 
вейере (фото справа), там, где автомо- 
биль приобретает свои законченные фор- 
мы, те же молодые лица и те же ловкие 
руки, способные с помощью совершенно- 
го инструмента собрать машину за 22 се- 
кунды. 

Фото В. Князева 




На московской улице Горького мы 
остановили темно-синий ВАЗ — 2106, вла- 
дельцем его оказался кандидат медицин- 
ских наук Александр Павлович АЛЛИ- 
ЛУЕВ 

— Что вы можете сказать о качестве 
вашего автомобиля] 

— По моему опыту, кроме нормального 
технического обслуживания, эта машина 
ничего не требует. С ремонтом я не зна- 
ком. Порой мне кажется, что интерьер 
«ноль шестой-» слишком роскошен для 
ежедневных рабочих поездок. Но зимой в 
ней чувствуешь себя как дома. Что же 
касается качества автомобиля, то я могу 
сказать только одно: когда придет время 
новой машине, то это будут тоже « Жигу- 
ли». Больше добавить нечего. 


Это экспресс-интервью завершало се- 
рию бесед, которая состоялась у нас во 
время командировки на Волжский авто- 
мобильный завод. Мнение А. П. Аллилуе- 
ва лишний раз подтвердило общую оцен- 
ку, которая содержится в письмах, по- 
лучаемых редакцией от владельцев авто- 
мобилей ВАЗ. Эта оценка дала нам адрес 
для подготовки корреспонденции о том, 
из чего слагается качество автомобипя. 
А начать ее с последнего интервью мы 
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решили, уже побывав на заводе, чьи пять 
базовых моделей официально удостоены 
высшей оценки, и убедившись, что в 
центре внимания всего огромного кол- 
лектива стоит будущий владелец машины 
с маркой «ВАЗ». 

Первый разговор, состоявшийся в пар- 
тийном комитете, был самым коротким. 
Заместитель секретаря парткома Анна 
Михайловна ГУРОВА, внимательно выслу- • 
шае нас, сделала все необходимое для 
того, чтобы мы беспрепятственно могли 
передвигаться по заводу, смотреть все, 
чіо нам покажется интересным и важ- 
ным, и познакомила нас с заместите- 
лем начальника управления контролем 
качества Юрием Григорьевичем КРАС- 
НЫМ. 

— Он сможет рассказать главное, а в 
деталях вас товарищи познакомят на тех 
рабочих участках, которыми вы заинте- 
ресуетесь. Секретов у нас нет. 

— Юрий Григорьевич, ВАЗ, как и все 
промышленные предприятия нашей 
страны, обязан представлять свою про- 
дукцию на аттестацию по качеству. Мы 
знаем, что недавно еще одна, уже пя- 
тая по счету Р модель «жигулей» была 
аттестована по высшей категории и ей 
присвоен государственный Знак каче- 


ства. Расскажите! пожалуйста, каким об- 
разом на заводе создаются условия для 
выпуска автомобилей, отвечающих меж- 
дународным стандартам, чем обеспечи- 
вается высокая стабильность в качестве 
машин разных моделей при весьма на- 
пряженной программе их производства. 

Если бы практически было возможно 
изготавливать все детали автомобиля без 
малейших отклонений от чертежа и так 
же строго собирать из них узлы и аг- 
регаты, то в службе технического конт- 

Й оля отпала бы всякая необходимость. 

о это, наверное, под сипу только са- 
мым совершенным автоматам, которых 
пока нет в природе. Поэтому сегодня пе- 
ред нами в числе постоянных забот — 
контроль изготовления каждой детали, 
сборки каждого узла, характеристик ма- 
шины в целом, и самое важное — орга- 
низация контроля в масштабах всего 
производственного процесса. Деятель- 
ность нашего управления выходит за 
рамки традиционного ОТК. На заводе 
создана такая структура контрольных 
операции на разных уровнях производст- 
ва, которая делает качество стабильным 
параметром, поддающимся постоянному 
совершенствованию. Отсюда и название 
нашей службы — управление контролем 
качества. 



О сложности стоящей перед нами за- 
дачи говорят цифры, понятные любому 
человеку, даже не связанному с машино- 
строением» В год мы делаем без малого 
700 тысяч автомобилей. Кроме того, все 
ранее выпущенные автомобили обеспечи- 
ваются запасными частями, тоже цифры 
немалые. Теперь представим себе струк- 
туру хотя бы одного из многих тысяч ав- 
томобилей, которые рождаются на заво- 
де каждые 22 секунды. К примеру, пос- 
ледний из аттестованных на государст- 
венный Знак качества — ВАЗ — 2105. 
Только на самом заводе для него изготав- 
ливается почти 5 тысяч деталей. Около 7 
тысяч входят в состав комплектующих 
изделий, которые ВАЗ получает от заво- 
дов-с межников. Итого, не вдаваясь в 
мелкие подсчеты, 12 тысяч деталей толь- 
ко для одной модели. Обеспечить бес- 
прерывное производство изделий, коли- 
чество которых в течение года опреде- 
ляется астрономическими числами, а 
размерность колеблется от заклелечки 
диаметром в 1 мм до панели крыши пло- 
щадью 2 м , уже само по себе непросто. 
А создать такие условия, при которых 
каждая деталь была бы строго идентична 
себе подобной и соответствовала черте- 
жу, — это уже не задача, а сложная про- 
блема, И решение ее зависит не только 
от станков и приспособлений, но и от 
всех работающих на них людей. Судя по 
тому, что пяти нашим моделям присвоен 
государственный Знак качества, мы с 
этой проблемой справляемся. 

Вы, вероятно, еще будете знакомиться 
с производством более подробно. А сей- 
час хотелось бы обратить внимание на 
одну особенность работы всего коллек- 
тива — под контролем находится качест- 
во труда на каждом рабочем месте неза- 
висимо от того, какая это операция — 
заготовительная или отделочная. В каче- 
стве нет мелочей, и брак, родившийся, 


допустим, в отливке, есс равно всплывет 
в готовой детали. Но ведь на ее изготов- 
ление затратятся и время и деньги, что 
уже не мелкая потеря, а крупный урон 
для производства при условии, если не- 
годная деталь обнаружена в пределах за- 
вода. Когда же дело дойдет до потреби- 
теля, то наши общие государственные 
потери возрастут во сто крат! Об этом 
мы не забываем никогда. Поэтому, на- 
пример, в литейном цехе, где льют блоки 
цилиндров — самую ответственную для 
всех двигателей деталь, введен стопро- 
центный рентгенологический контроль 
отливок. Возможность появления и выхо- 
да брака в другие цехи здесь полностью 
исключена. Это всего лишь один при- 
мер из общего для завода принципа ра- 
боты. 

Закон дает нам право готовить автомо- 
биль для аттестации по качеству сразу 
же после начала его производства. У 
себя на заводе мы добровольно отказа- 
лись от этой льготы и с самого начала 
избрали инои путь. Не мы должны гово- 
рить о качестве наших машин, а потре- 
битель. Наша задача — обеспечивать ка- 
чество. С первой поставки новой модели 
в торговую сеть и на экспорт мы начи- 
наем собирать отзывы о ней. Ісе, что 
нам сообщают в письмах, выступления в 
прессе, оценки посетителей автомобиль- 
ных выставок мы собираем и обобщаем. 
Это лицо машины. За год оно вырисовы- 
вается достаточно четко. В этот же пе- 
риод мы принимаем самые срочные и 
решительные меры к тому, чтобы изба- 
вить автомобиль от случайных дефектов, 
которые могу г проявиться пои массовом 
производстве и о которых мы не могли 
иметь представления в опытных образ- 
цах, прошедших все узаконенные испы- 
тания. Этот важнейший участок работы 
закреплен за нашей фирменной службой 
автосервиса, чья святая обязанность — 


следить за эксплуатацией машин и сооб- 
щать на завод обо всех неисправностях. 

Одним из важнейших условий подго- 
товки автомобиля к представлению на 
суд государственной комиссии мы счита- 
ем внутризаводскую аттестацию качест- 
ва каждой детали. Только после заверше- 
ния этой внутренней работы, гарантиру- 
ющей выполнение условий социалистиче- 
ского соревнования на Знак качества от 
сырья до готовой продукции, можно при- 
глашать на завод межведомственную ко- 
миссию для решения вопроса о сроках 
главного экзамена автомобилю и необхо- 
димых дополнительных работах с ним в 
производстве. Благодаря такой постанов- 
ке дела в сентябре прошлого года госу- 
дарственная аттестационная комиссия 
единогласно оценила ВАЗ — 2106 по выс- 
шей категории качества. Как и прежде, 
не было расхождения во мнениях у ве- 
дущих автомобильных специалистов, про- 
веривших весь процесс производства ма- 
шины, и у потребителей, чьи отзывы бы- 
ли для коллектива завода не менее важ- 
ной оценкой. 

Бще одним показателем уровня всей 
работы и авторитета «жигулей» мы счи- 
таем продажу их в страны с самой раз- 
литой автомобильной промышленностью. 
Это составная часть общей оценки. И ког- 
да будете ходить по цехам, не ищите 
специальных экспортных участков и экс- 
портных машин. Их не существует. Един- 
ственным внешним отличием автомобиля, 
который отправится за рубеж, является 
надпись «-Лада» вместо привычной «Жи- 
гули». Поаитичесни ее можно крепить 
на любой автомобиль. Ну а теперь, на- 
верное, пора взглянуть на все своими 
глазами, поговорить с людьми на произ- 
водственных участках. Начните, пожалуй, 
со сборочного конвейера, там все на ви- 
ду. легче увидеть общие для завода 
принципы в действии. 
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Мы не сразу пошли в СКП, как сокра- 
щенно называют сборочно-кузовное про- 
изводство. Хотелось прежде попасть в 
цехи, где детали машины находятся, если 
так можно сказать, в эмбриональном со- 
стоянии — в заготовках. Ведь именно 
здесь в них закладывается производст- 
венная «наследственность», которая мо- 
жет сказаться через несколько тысяч ки- 
лометров пробега. И мы начали изучать 
качество не с внешней, выраженной сто- 
роны, а из глубины производства. 

Существовавшие у нас до этого пред- 
ставления о «литейках» и «кузницах» с 
летящими искрами раскаленного метал- 
ла, грохотом молотов, печами, изрыга- 
ющими ярко-оранжевые болванки, и на- 
гревальщиками, определяющими по цве- 
ту температуру металла, рассыпались в 
прах. Первое, что бросается в глаза и по 
ражает, — здесь очень мало людей. В ог- 
ромных корпусах просторно стоят маши- 
ны, связанные строгой технологической 
цепочкой. Электропечи, литейные маши- 
ны, ковочные машины отечественного и 
зарубежного производства. Самая совре- 
менная и высокопроизводительная техни- 
ка. Задерживаемся у ряда машин в куз- 
нечном цехе. Кроватка с нарезанными 
стальными прутками, загрузочное уст- 
ройство. заполненное аккуратно уложен- 
ными заготовками, а дальше все скрыто 
в автоматической электропечи, которая 
в определенном ритме выдает кузнецу на- 
гретые с одной стороны до температуры 
коски прутки. Одно движение — раска- 
ленная часть установлена в машине, ме- 
ханизм заработал — конец заготовки оса- 
жен, еще одно движение — заготовка 
снова в машине, но уже в другом ручье, 
и через несколько секунд головка руле- 
вой тяги, почти нс- изменив цвета, ло- 
жится в одном ряду с уже готовыми 
остывающими поковками.* Будущие дета- 
ли. Абсолютно одинаковые, нагретые с 
точностью до одного градуса и отформо- 
ванные при самых благоприятных для 
металла условиях. Романтика кузницы 
качественно изменилась. К ловкости кѵз- 
неца и чутью нагревальщика на ВАЗе 
приплюсована абсолютная техническая 
дисциплина приборов, оптимальный ре- 
жим и четкий ритм термопроцесса. 


Теперь можно и на сборку. Под одной 
крышей длиной в несколько километров 
разместились сразу два производства — 
механосборочное (МСП) и сборочно-ку- 
зовное (СИП). На первом изготавливают 
детали и узлы агрегатов шасси и двига- 
телей, на конвейерах второго они встре- 
чаются с окончательно собранными кузо- 
вами. В зависимости от заложенной про- 
граммы производства отдельные кузова 
и агрегаты превращаются здесь в раз- 
личные модификации базовых моделей. 
Мы находимся в начале длинной конвей- 
ерной нитки в цехе, где окрашенный ку- 
зов обрастает стеклами, обивкой, армату- 
рой, приборами электрооборудования. С 
том, как строится система контроля ка- 
чества на этом этапе, рассказывает за- 
меститель начальника цеха по качеству 
Василий Павлович ВОЛОЧИЛОВ. 

— Нас интересуют главным образом 
два вопроса — характер дефектов, ко- 
торые могут проявиться в кузовах на 
данном *тапе сборки, и их дальнейшая 
судьба. 

Мы считаем, что на 90 процентов каче- 
ство машины, закладываемое в нашем це- 
хе, зависит от работы оператора, или 
слесаря-сборщика, как называют эту 
профессию на других заводах. При разра- 
ботке технологии сборки кузова созда- 
ются все условия для качественного вы- 
полнения каждой операции. Однако в 
жестком режиме конвейера бывают слу- 
чаи, когда рабочий, поспешив, установит 
деталь с отклонением от требований чер- 
тежа. «Жизнь» этого отклонения крайне 
коротка, уже на следующем участке ку- 
зов попадает к бригаде дефектчиков, чья 
обязанность найти и устранить сбороч- 
ный дефект. При этом он не остается 
«безродным» — в карточке, которая соп- 
ровождает автомобиль от начала и до 
конца сборки, каждый обнаруженный де- 
фект записывается и указывается его 
«автор». Работа дефектчиков тоже под 
надзором: окончательное слово за бюро 
технического контроля. В ту же карточ- 
ку заносится оценка каждой операции 


сборочного процесса. Запись техническо- 
го контролера обязывает устранить де- 
фект на последующей стадии сборки 
автомобиля, где он снова подвергается 
тщательной проверке, и дополнительно 
она точно указывает того, кто создал, и 
того* кто пропустил производственный 
огрех. Словом, к моменту вручения авто- 
мобиля покупателю он пройдет столько 
проверок, что появившаяся в эксплуата- 
ции неполадка по вине сборщиков — это 
ЧП для производства. 

Может показаться, что тщательная ре- 
гистрация всех найденных в процессе 
контроля отклонений служит только дис- 
циплинарным целям. Не без того, но не 
это главное. Самым важным в своей ра- 
боте мы считаем найти корень зла — 
причину, которая порождает дефект, и 
устранить ее. Показателем кашей рабо- 
ты является количество претензий к нам 
со стороны цеха испытаний. Их число 
неуклонно падает. Так, если в январе 
1977 года испытатели подсчитали, что на 
десять собранных нами кузовов может 
быть один дефект в виде неаккуратно 
уложенного или присоединенного про- 
водка, неравномерного зазора между 
крышкой багажника и крыльями и т. п.. 
то в январе этого года один такой случай 
встречается уже в партии из двенадцати 
кузовов. Автолюбителю подобный техни- 
ческий педантизм может показаться из- 
лишним, но для нас он закон производ- 
ства, и хотя эти «счета» предъявляются 
внутри завода, мы не считаем их менее 
важными. Оценка потребителя — следу- 
ющего цеха — барометр качества нашего 
труда. 

А теперь мастер бригагы дефектчиков 
Николай Георгиевич НОСИЧ покороче по- 
знакомит вас с жизнью конвейера. 

— Кого из членов вашей бригады, Ни- 
колаи Георгиевич, вы смогли бы пред- 
ставить нам как специалиста, от которо- 
го в наибольшей степени зависит каче- 
ство «жигулей»! 

Вряд ли я смогу ответить на ваш воп- 
рос, потому что у нас на заводе все тру- 
довые дела измеряются бригадной мер- 
кой. Василий Павлович уже рассказал 
вам о существе нашей работы. Я не Ду- 
маю, что мы смогли бы достичь высоких 
результатов в качестве и производитель- 
ности труда без такой организации. Все 
было бы просто, если бы изо дня в день, 
из месяца в месяц шли одни и те же де- 
тали, одни и те же операции. А у нас 
практически непрерывно в конструкцию 
машин вводятся новые, усовершенство- 
ванные детали, а с ними видоизменяются 
технологические операции. Постоянный 
процесс освоения касается и нас, дефект- 
чиков. Где-то стало не хватать секунд, 
где-то можно их выкроить. В этих усло- 
виях без прочной взаимосвязи, без вза- 
имной помощи не обойтись, а бригада в 
целом справляется с этой работой. При 
этом мы укладываемся во все более стро- 
гие нормы допустимых ошибок. На кузо- 
вах, которые собираются сегодня в на- 
шем цехе, нет закономерных дефектов. 
Они носят случайный характер, а это го- 
ворит уже о многом — и о конструкции, 
и о технологии, и о добросовестности ра- 
ботающих здесь людей. 

По пятницам наша бригада, как и все 
на заводе, собирается на «час качества!». 
По существу это общее собрание, где мы 
решаем все производственные вопросы» 
учитываем, что сделали, какова трудовая 
дисциплина, как обстоит дело с культу- 
рой производства. Совет бригады, в зави- 
симости от качества работы каждого ее 
члена, распределяет общую для нас пре- 
миальную сумму. Мы считаем, что еже- 
недельный учет необходим, без него не- 
возможно ориентироваться в ходе цехо- 
вого социалистического соревнования, 
итоги которого подводятся ежемесячно. 
Среди 62 цеховых бригад определяются 
четыре первых, шесть вторых и шесть 
третьих мест, за которые бригады преми- 
руются. Так что рядом с моральным по- 
ощрением идет материальное, а для каж- 
дого рабочего человека это пока имеет 
Еполне определенное значение Пп тем же 
законам работают все заводские бригады. 


Цех, где собирают двигатели, в пяти 
минутах от главного конвейера. Даже не 
надо выходить на улицу. Мимо аккурат- 
ных боксов для испытания двигателей, 
похожих на современные застекленные 
киоски «Союзпечати», мимо склада гото- 


вых двигателей, сборочного консейера и 
длинного ряда станков направляемся к 
началу самой первой автоматической ли- 
нии. Отсюда начинается маршрут меха- 
нической обработки блоков цилиндров. 
Та же. знакомая по металлургическим 
цехам, картина. Станки, рольганги, стан- 
ки, автоматические контрольные посты, 
рольганги, станки и совсем мало людей. 

Идем вслед за блоком двигателя <06», 
автомат берет его 8 свои захваты, уста- 
навливает, фиксирует, фрезерует, отпус- 
кает, проталкивает по рольгангу к сле- 
дующей операции. Словно часовой меха- 
низм. Останавливаемся у контрольного 
поста, где проверяется герметичность си- 
стемы охлаждения после обработки тор- 
цев блока и зеркала цилиндров. Все де- 
лают механизмы. Блок зажат, подано 
давление, зафиксировано состояние конт- 
ролируемого параметра. «В норме» — 
блок проталкивается прямо, «сомне- 
ние» — блок проталкивается влево к по- 
сту. где подвергается тщательной про- 
верке контролерами. Люди разберутся. А 
машина четко, без эмоций отмечает: «в 
корме» — прямо, «сомнение» — к людям. 
Ошибка исключена. 

Отсюда, мимо подвесных гирлянд с 
поршнями, подобранными строго по раз- 
мерным группам, идем к началу конвей- 
ера, где собирают двигатели БАЗ — 2106. 
Новенькие блоки, поступающие на сбор- 
ку, до того чисты, что из оставляют сле- 
да на носовом платке. Все сборщики в 
белых халатах. Знакомимся с бригадиром 
первой бригады, которая начинает рабо- 
ту на конвейере, Николаем Григорьеви- 
чем ЖЕЛ ЕРШИНЫМ. 

— Чем по-вашему, можно объяснить 
тот факт, что к двигателям «жигулей» в 
гарантийным и в последующий периоды 
практически нет претензий ча качество 
сборки! 

Моторы ВАЗ хороши прежде всего сво- 
ей конструкцией. Именно она определяет 
их долговечность. А вот что касается на- 
дежности, то здесь, безусловно, очень 
многое зависит от качества сборки. Наша 
бригада устанавливает в двигатель все, 
что закрывается снизу поддоном карте- 
ра, а сверху головкой цилиндров. После 
нас, если какой-либо дефект не проявил- 
ся во время обкатки собранного двигате- 
ля, а затем при испытаниях автомоби- 
ля на стенде и заводском треке, он 
всплывет уже в гарантийный период у 
владельца машины. Работы и забот по 
его устранению, не говоря уж о мораль- 
ной стороне дела, появится в сотни раз 
больше, чем требуется на нормальную 
сборку деталей в цехе. Каждый из нас 
это отчетливо понимает. Кроме того, у 
нас не существует «безымянных» дефек- 
тов, как и безнаказанных. Хотите по- 
смотреть журнал работы бригады, по ко- 
торому можно без труда определить, кто 
и когда в течение последнего года собрал 
конкретный номер двигателя? 

Мы считаем, что очень многое зависит 
от морального климата в коллективе. 
Всякое бывает, у кого-то экзамен, забо- 
лел кто-то из близких, появились новые 
заботы, да мало ли что случается в жиз- 
ни людей, и все это сказывается и на на- 
строении, и на внимании к делу. В такие 
моменты в бригаде всегда срабатывает 
чувство ответственности за соседа. При- 
сматриваем конечно, без лишней назой- 
ливости, чтобы случайно человек не До- 
пустил ошибку. Простой подсказки или 
маленькой помощи бывает достаточно, 
чтобы избежать серьезного промаха в 
общем деле. А результаты говорят сами 
за себя — уровень дефектов на нашем 
участке в два раза нише допустимой 
нормы. 

Есть много различных стимулов для 
хорошей работы, которые создаются в 
рамках всего заводского коллектива. Но 
самый главный, по-моему, должен быть в 
самом человеке. Знаете, я не могу на ули- 
це спокойно пройти мимо нашей маши- 
ны. Невольно иной раз остановишься и 
послушаешь, как у нее «стучит сердеч- 
ко». Сам ведь собирал. 


Этими словами бригадира мы и хотим 
закончить корреспонденцию: они точно 
характеризуют одну из основополагаю- 
щих черт вазовского стипя работы. 

Н. РАЗИНЧЕВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Тольятти 
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Журнал «За рулем» 
представляет 
автомобильные дороги 


Красноводск — Ашхабад— 

Таш кент — Фрунзе — Алма-Ата 



В конце минувшего года вошла в 
строй дорога Чарджоу — Мары. Таким 
образом, стал возможным сквозной про- 
езд из Алма-Аты до самой оконечности 
Средней Азии — побережья Каспийско- 
го моря. Мы проделали этот путь и хо- 
тим познакомить читателей со схемой 
автотрассы от Красноводска до Алма- 
Аты, особенностями движения по ней, 
дорожным сервисом. Кроме известных 
дорожных знаков, мы пополнили нашу 
схему такими, как «Пост ГАИ» (15-й ки- 
лометр и далее), «Магазин» (123-й кило- 
метр), «Площадка отдыха» (489-й кило- 
метр), «Питьевая вода» (1088-й кило- 
метр), «Эстакада» (1088-й километр), а 
пункты питания разделили на «Рестора- 
ны» (143-й километр) и «Кафе-столо- 
вые» (3-й километр). 

Обсчет километража мы начали в 
Красноводске и вели его, не прерывая, 
до конечного пункта — Алма-Аты. По- 
нятно, на дорогах разных республик вы 
встретите свои километровые указате- 
ли. Однако и наша схема даст вам пол- 
ное представление о протяженности 
пути, о расстоянии между населенными 
пунктами. 

В Красноводск водителя, автотуриста 
доставит паром из Баку. Переправа ра- 
ботает круглосуточно, а рейс по Кас- 


пийскому морю длится 12 часов. Линию 
обслуживают четыре дизель-электрохо- 
да, каждый из которых берет на борт 
до 30 легковых автомобилей. «Машино- 
место» на пароме стоит около 20 руб- 
лей. 

Из Красноводска в Ашхабад и дальше 
по Туркмении путь лежит через Кара- 
кумы. 

Дорога на всем протяжении имеет 
хорошее покрытие,* укрепленные гра- 
вием обочины Здесь вы не встретите 
ни крутых спусков, ни подъемов Одна- 
ко своеобразный ландшафт и природ- 
ные условия Туркмении предъявляют к 
водителям особые требования. От Не- 
бит-Дага до Кизыл-Араата нередко ду- 
ют песчаные ветры, ухудшающие види- 
мость. Приходится снижать скорость, 
включать фары. Будьте осторожны, про- 
езжая малогабаритные мосты, а их от 
Красноводска до Кизыл-Арвата шесть» 
Перед каждым выставлены знаки «Су- 
жение дороги». От Безмеина до Ашха- 
бада есть две дороги. Удобнее про- 
ехать нижней, отведенной только для 
легкового транспорта. Свернуть на нее 
надо у указателя «Фирюза». 3 конце 
240-километрового пути из Мары в 
Чарджоу придется переправляться че- 
рез Амударью. Полчаса на пароме — и 


Участок, проходящий через полосу бар- 
ханных песков на дороге Фрунзе — Ал- 
ма-Ата. На разделительной полосе свето- 
поглощающий экран (фото вверху). 

Автоцентр ВАЗа в, Ташкенте (слева). 

Пост ГАИ на дороге Самарканд — Таш- 
кент (в центре). 

Автозаправочная станция на выезде из 
Красноводска (справа). 

Фото В. Князева и Ю. Карпова 


вы в Фарабе. Летом на переправе рабо- 
тают четыре парома, к пристани ведет 
благоустроенный подъезд. 

Через 30 километров после Фараба — 
граница с Узбекистаном. Разнообразней 
становится природный и архитектурный 
ландшафт. Дорога пересекает многочис- 
ленные каналы и реки, проходит вблизи 
крупных водохранилищ. Во многих ме- 
стах здесь идет реконструкция трассы, 
по существу на всем протяжении от Ваб- 
кента. Поэтому от Каттакургана мы еха- 
ли через Джуму. После Самарканда вы 
попадаете в горную местность. Наиболее 
сложный участок — «Ворота Тамерлана» 
под Джизаком. Полезно знать, что на 
границе Самаркандской и Джизакской 
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областей происходит смена часовых поя- 
сов. Вокруг Джизака есть объездная до- 
рога. Дальше до Ташкента проложена 
автомагистраль с бетонным покрытием, 
разделительной полосой и двухрядным 
движением в обоих направлениях. Этот 
участок трассы минует населенные пунк- 
ты, что повышает безопасность движения 
и значительно сокращает путь в столицу 
Узбекистана. 

На границе Узбекистана и Казахстана, 
а в дальнейшем перед каждым област- 
ным центром вы встретите схемы про- 
езда по дорогам данной области. До- 
бавить к ним мы хотим следующее. От 
Чимкента почти до самой Алма-Аты трас- 
са изобилует опасными поворотами, 
спусками и подъемами. Следите за путе- 
вой информацией. Перед каждым пере- 
валом есть площадки для стоянки, на 
которых возведены эстакады, а иногда 
и щиты для регулировки фар. Упомянем 
о 20-километровом затяжном подъеме 
от Чимкента. В горах вы нередко увиди- 
те знаки «Дорога ведет в тупик». Ими 
отмечены аварийные съезды, предусмо- 
тренные на случай, если выйдут из строя 
тормоза. Нередки здесь туманы и вет- 
ры, особенно в районе Джамбула 
(2114-й километр). От Мерке одна до- 
рога пролегает по территории Казахста- 
на в обход населенных пунктов и только 
на небольшом участке пересекает Кир- 
гизию. Другая — ведет к границе с 
Киргизией, далее по ее территории че- 
рез Фрунзе и сходится с первой снова 
в Казахстане, в Георгиевке (2458-й кило- 
метр). 


Окончание — на стр. 40 
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СОБЫТИЯ 



МАЗы ОТЛИЧНОГО КАЧЕСТВА 


Недавно присвоен государственный 
Знак качества новым минским автомоби- 
лям: четырехосному бортовому грузови- 
ку МАЗ — 7310. бортовому грузовику 
МАЗ — 5335, самосвалу МАЗ—5о49 (см. 
«За рулем», 1977. № 12) и шасси МАЗ — 
5334 

Выпуск этих машин начат недавно — 
в 1976 году. МАЗ— 5335 — базовая мо- 
дель нового семейства грузовиков с улуч- 
шенными технико-экономическими по- 
казателями. в состав которого входят 
бортовой грузовик, самосвал, седельный 
тягач, лесовоз и другие машины разно- 
го назначения. 

Еще одно минское семейство объеди- 
няет четырехосные полноприводные ав- 
томобили высокой проходимости, пред- 
назначенные для комплексного освоения 
месторождений нефти и газа. Это специ- 
ализированные 38-тонный автопоезд- 
плетевоз. 18-тонный самосвал и 37-тон- 
ный бортовой автопоезд. Эксплуатация 
их на строительстве нефте- и газопрово- 
дов даст стране миллионы рублей эконо- 
мии. Такие машины найдут применение 
и на строительстве Байкало-Амурской 
магистрали. 

Высокая оценка новых минских авто- 
мобилей — результат целого комплекса 
работ, осуществленных в объединении, в 
числе которых укрепление и развитие 
испытательной базы, совершенствование 
средств и методов испытаний машин. 

Продукция, отмеченная высшей кате- 
горией качества, составляет сегодня 
60.1% в общем объеме производства объ- 
единения «БелавтоМАЗ». 


В ВАШЕМ ПРИСУТСТВИИ 


Постоянно увеличивается количество 
услуг, оказываемых службой сервиса ав- 
толюбителям. Недавно принято решение 
об организации во всех спецавтоцентрах 
«АвтоВАЗтехобслуживания» участков 
срочного ремонта. В течение часа в при- 
сутствии владельца автомобиля квалифи- 
цированные специалисты устраняют мно- 
гие дефекты, возникшие в пути. Без- 
условное поаво транзитных машин на 
срочную помощь — одна из характер- 
ных особенностей новой формы обслужи- 
вания Подробно о срочном ремонте рас- 
сказано в разделе «Сервис» этого номера. 

Фото В. Князева 




Класс по изучению Правил дорожного 
движения дубненского ПТУ Кэ 5. 

Фото В. Яковлева 


ЗАСЛУЖЕННАЯ НАГРАДА 


Доброй славой пользуется в Москов- 
ской области дубненское среднее сель- 
ское профессионально-техническое учи- 
лище № 5 (директор Н. Судоргин). Из го- 
да в год оно готовит слесарей по ремон- 
ту тракторов, сельхозмашин и автомо- 
бильной техники с квалификацией трак- 
ториста и водителя. Воспитанников учи- 
лища можно встретить во многих колхо- 
зах и совхозах области и услышать са- 
мую высокую оценку их труда. 

Образцовая материально-техническая 
база, опытный коллектив педагогов, вы- 
сокий уровень учебно-воспитательной ра- 
боты — все направлено на то. чтобы из 
стен училища выходили молодые специа- 
листы. любящие и знающие свое дело. 

Недавно за большие успехи, достигну- 
тые в социалистическом соревновании, 
коллективу училища вручена высокая 
награда — переходящее Красное знамя 
ЦК КПСС. Совета Министров СССР. 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ. 


ОБЩИМИ СИЛАМИ 


видации мелких автохозяйств, пропаган- 
де Правил дорожного движения, пред- 
упреждению детского травм'атизма и со- 
вершенствованию системы подготовки 
водителей. 

Была рассмотрена программа комп- 
лексной стандартизации в области безо- 
пасности движения. 


СПОРТИВНЫЙ ПРАЗДНИК 
ДОСААФ 

В подмосковном городе Химки сложи- 
лась хорошая традиция — отмечать День 
Советской Армии и Военно-Морского Фло- 
та массовыми соревнованиями по воен- 
но-техническим видам спорта. Городской 
комитет ДОСААФ совместно с комсомо- 
лом и профсоюзами в нынешнем, юби- 
лейном для наших Вооруженных Сил го- 
ду устроил . в парке культуры имени 
Л. Толстого большой праздник, собрав- 
ший несколько тысяч горожан. В торже 
ственном параде приняли участие юные 
конники, мотоциклисты. картингисты, 
авиамоделисты и спортсмены на снего- 
ходах. 

Кросс на этих машинах привлек 
внимание зрителей, многие из кото- 
рых уже хорошо знакомы с новым видом 
соревнований. Третий раз приезжают в 
Химки гости из Рыбинска где впервые в 
нашей стране начался серийный выпуск 



Снегоходы на старте. 

Фото И. Бахтина 


снегоходов и выросли спортсмены, осво- 
ившие мастерское их вождение Химкин- 
ские спортсмены оказались хорошими 
учениками. На трассе, проходившей по 
Москве-реке и ее крутым берегам, они 
почти на равных сражались с опытными 
рыбницами. Приняли участие в праздни- 
ке и представители из Хабаровска на 
снегоходах «Лайка». 

Соревнования еще раз показали, что 
новый зимний вид спорта завоевал мно- 
го приверженцев, 


Два года назад Совет Министров СССР 
принял постановление «О мерах по 
предупреждению дорожно-транспортных 
происшествий и снижению тяжести их 
последствий». Ход его выполнения рас- 
сматривался на очередном заседании Ко- 
миссии по обеспечению безопасности 
дорожного движения пци МВД СССР. 
Особое внимание было уделено вопросам 
координации усилий всех заинтересован- 
ных организаций. совершенствованию 
деятельности ведомственных служб. 

За последние годы этими службами 
сделано немало для повышения безопас- 
ности автомобильных перевозок. Комис- 
сия, в частности, положительно оценила 
и рекомендовала распространить опыт 
работы автотранспортных предприятий 
Министерства сельского строительства 
СССР. При значительном росте автомо- 
бильного парка и увеличении объема 
перевозок количество дорожных проис- 
шествий в системе Минсельстроя сокра- 
тилось на 20%. 

Одним из вопросов, рассмотренных на 
заседании, было дальнейшее ѵлучшение 
деятельности комиссий по обеспечению 
безопасности дорожного движения при 
Советах Министров союзных и автоном- 
ных республик, краевых и областных Со- 
ветах народных депутатов. Указывалось 
на необходимость уделять больше внима- 
ния укрупнению автопредприятий и лик- 


ГОСТИНИЦЫ, ТУРБАЗЫ, 
КЕМПИНГИ 

Год от года растет число туристских 
объектов, обслуживающих путешествен- 
ников. в том числе и моторизованных. В 
минувшем году вошли в эксплуатацию го- 
стиницы в городах Пятигорске, Тбилиси, 
Костроме, Тобольске. Чернигове, Фергане 
и Хиве. Появились новые туристские ба- 
зы в городах Иджеван Армянской ССР. 
Цхинвали Грузинской ССР. Очакове и 
Бердянске Украинской ССР, в Селижа- 
ровском районе Калининской области, 
поселке Колодня Смоленской области. 
Красносельском районе Костромской об- 
ласти. Построены кемпинги в Махачкале 
Дагестанской АССР и вблизи Одессы. 

Центральный совет по туризму и экс- 
курсиям планирует ввести' в нынешнем 
году новые гостиницы в городах Омске, 
Севастополе. Нальчике. Барановичи, Мир- 
городе. Дубоссары. Боровичи и Махачка- 
ле; турбазы — в Калининской, Челябин- 
ской, Костромской. Витебской. Ровен- 
ской областях, городах Кисловодске и 
Петрозаводске: кемпинги — на берегу 

озера Нарочь в Минской области и вбли- 
зи Самарканда. 
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выгода и удобства, которые автомо- 
биль предоставляет человеку во всех хо- 
зяйственных и деловых областях жизни, 
привели к исключительно широкому его 
распространению. Автомобильный парк 
планеты превысил 320 миллионов и про- 
должает расти. Этому процессу, к сожа- 
лению, сопутствует значительное загряз- 
нение воздуха в городах. К тому же авто- 
мобили быстро истощают запасы нефти. 

Попытки заменить автомобильный дви- 
гатель внутреннего сгорания другим, не 
выделяющим вредных веществ/ предпри- 
нимаются давно, но пока не принесли 
успеха. Поэтому, наряду с поисками но- 
вых двигателей, интенсивно идет совер- 
шенствование существующих. Эти рабо- 
ты приняли большой размах во всех про- 
мышленно развитых странах, в том чис- 
ле и в СССР, и уже дали заметные ре- 
зультаты. 

Чистоте окружающего воздуха у нас 
придается исключительно важное зна- 
чение. В «^Основных направлениях разви- 
тия народного хозяйства СССР на 1976 — 
№40 годы» прямо указано на необходи- 
мость «Усилить работы по созданию 
транспортных и других средств, обеспе- 
чивающих уменьшение загрязнения 
воздушного бассейна выхлопными га- 
зами». 


Органы здравоохранения в нашей стра- 
не на основе специальных исследований 
определили концентрации токсичных ве- 
ществ в воздухе, которые не оказывают 
вредного влияния на здоровье человека, 
е наибольшем количестве выхлопные га- 
зы содержат окись углерода, углеаодоро- 
д и окислы азота. Дизели выделяют, 
кроме того, сажу. Картерные газы кар- 
бюраторных двигателей включают глав- 
ным образом углеводороды. В нашей 
стране установлены предельно допусти- 
мые нормы выброса основных токсичных 
веществ. Пона они касаются автомобилей 
массой до 3,5 т, поскольку таких машин 
особенно много в городах с насыщенным 
уличным движением. Вскоре появятся 
нормы и для более тяжелых автомобилей. 

к оличество вредных компонентов, вы- 
орасываемых двигателем, зависит от ре- 
жима его работы. Для точного определе- 
ния этого количества выбраны наиболее 
.типичные при работе на улицах с интен- 
сивным движением режимы. Последова- 
те| іьное сочетание их называется циклом. 

наиболее распространены два цикла- 
европейский и американский. Европей- 
ским (он применяется и в СССР) отража- 
ет условия движения автомобилей в круп- 
мьед городах Европы. Для проведения ис- 
пытаний машину устанавливают веду- 
щими колесами на вращающиеся (бего- 
>, е* барабаны, и она выполняет ездовой 
цикл. Барабаны оказывают автомобилю 
такое же сопротивление, какое он пре- 
одолевает на дороге. Отработавшие газы 
подвергают анализу и измеряют их объ- 
ем. Предельно допустимое содержание 
вредных веществ не должно превышать 
величин» указанных в стандарте для 
разных весовых категорий машин. 

В США, где концентрация автомобилей 
особенно высока, загрязнение воздуха в 
городах приняло угрожающие размеры. 
Поэтому там введены очень жесткие 
ограничения по токсичности выпускае- 
мых автомобилей. Американский цикл 
предусма . ривает резко переменные и 
большие скорости движения. При испы- 
г *ниях по этому циклу отработавшие га- 
зь содержат больше вредных составляю- 
щих, чем при испытаниях той же маши- 
ны по европейскому циклу. 

® существующем у нас стандарте на 
токсичность предусмотрено поэтапное 
ужесточение норм. Как раз с 1 января 
текущего года вступили в действие но- 
вь е нормы. Они жестче современных 
европейских: по окиси углерода на 35%, 

' і і ее о до родам на 12% и по окислам 
азота на 21%. 

&сли сравнить введенные у нас с 1 ян- 
варя нормы с действовавшими ранее, то 
ок_. <е „н* что автомобиль, выпускаемый 
ПО< этого срока, должен выбрасывать 
в атмосферу окиси углерода почти вдвое, 
а углеводородов на 21° меньше, чем ма 
шина выпуска 1975 года. Кроме тою, для 
автомобиля 1978 года ограничен выброс 
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Автомобиль и окружающая среда 

ТОКСИЧНОГО ВЫХЛОПА 






этого не предусматривалось. 

В процессе эксплуатации автомобиля 
нарушаются регулировки карбюратора и 
системы зажигания, изменяются уста- 
новленные зазоры. Двигатель начинает 
дымить, хуже пускается, появляются 
4 провалы» при разгоне, и автомобиль 
станоі ится источником недопустимого 
загрязнения атмосферы, хотя, когда был 
нс іым, полностью соответствовал нор- 
мам по токсичности. Поэтому необходи- 
мы периодический контроль и восста- 
новление регулировок. Между тем оцен- 
ка токсичности по ездовому циклу, тре- 

^ >щ ія громоздкого и дорогостоящего 
> оорудошания, недоступна для многих ав- 
то шзяиетв и для контроля на улицах. 

пспытания показали, что содержание 
окиси углерода в выхлопе автомобиля, 
ра* етающег© на холостом ходу, характе- 
ризует и его общую токсичность при 
раооте в условиях городского движения, 
исходя из этого, установили норму 
-©держания СО в выхлопных газах на хо- 
лосто ходу, соблюдение которой, как 
правило, гарантирует и соблюдение 
норм, установленных для испытаний по 
тому или иному циклу. 

* ерить содержание окиси углерода 
на холостом ходу сравнительно просто — 
для этого машину не надо устанавли- 
вать н«г.'. беговые барабаны, достаточен 
ЛІНШЬ портативным газоанализатор. Такая 
упрощенная оценка токсичности преду- 
смотрена специальным стандартом, ко- 
торый регламентирует процентное содер- 
жание эки с и углерода в выхлопных газах 
на холостом ходу. 

Итак, ужесточаются нормы на токсич- 
-ость выхлопа. Это обеспечивается раз- 
ками в нашей промышленности 
конкретными мерами, принятыми в прак- 
тике предприятии. Прежде всего, на за- 
водах организован контроль и регул и- 
*; овна выпускаемых автомобилей по ток- 
сичности на холостом ходу и по испыта- 
тельному циклу. Подобраны наивыгод- 
неишие регулировки систем питания и 
із игания не только по мощности, эко- 
номическим и ездовым качествам, но и 
;Г /' ГГ: с ичности - Наконец, за последнее 
1 I мя были повышены технологическая 
дисциплина и точность изготовления де- 

веществ лияЮи ^ их на выброс токсичных 

На ■ х моделях ВАЗ и части ^москви- 
чей» начата установка карбюраторов, 
обеспечивающих меньший выброс вред- 
іь веществ с выхлопными газами. 
Применяется система автоматического 
регулирования подогрева всасываемо- 
го воздуха. Для случаев, ч когда не- 
обходимо значительное уменьшение вы. 
Ороса окислов азота, разработана систе- 
ме частичном рециркуляции отработав* 

1 іих газов. Однако использование ее свя- 
зан© обычно с увеличением расхода топ- 
лива и выброса углеводородов. У карбю- 
раторов, о которых шла речь, есть еще 
одно достоинство: при любом изменении 
регулировки посредством наружных 
ВИНТОв холостого хода содержание 
окиси углерода будет оставаться в 
пределах установленных норм. Это важ- 
но ’ пос кольку в различных климатиче- 
ских условиях и в зависимости от состо- 
ишь двигателя возникает необходимость 
изменять его регулировку на холостом 
; од и часто ее проводят некеалмфмцм- 
гсванно. езультат — увеличение вы- 

топлиеа ВРеДНЫХ Веществ и перерасход 

Заметную роль в загрязнении воздуха 
играют картерные газы, содержать ие 
большое количество углеводородов. По- 
этому двигатели легковых автомоби- 
лем переведены на закрытую систему 

вен " [яцим картера* которая уменьшает 
их выброс на 15 — 20%. 

Большое влияние на томсичность отра- 
ботавших газов оказывает характер сме- 
сеобразования и протекания рабочего 
процесса. Горючая смесь распределяется 
по Цилиндрам неравномерно, ее состав 
часто оказывается таким, что топливо 
сгорает не полностью, и отработавшие га- 
Ь| содержат большое количество окиси 
углерода и углеводородов. Чтобы умень- 
шить их содержание, заводы и НИИ об- 


ратились к методам организации рабоче- 
ьроцесса в двигателе — послойному 
сгоранию и форкамерно-фанельной кон- 
струкции. В первом случае цилиндр 
заполняется горючей смесью тан, что она 
распределяется по объему слоями. Око- 
ло свечи зажигания находится обога- 
щенная часть смеси, а в остальном объ- 
в г^е цилиндра — обедненная. Происходит 
хорошее воспламенение смеси и энер- 
гичное распространение пламени в дру- 
гие пасти цилиндра. У таких двигателей 
отработавшие газы менее токсичны. 
Весьма хорошие результаты показал 
форкамерно-факельный двигатель. В 
нем богатая смесь поступает в неболь- 
шую камеру (2 — 3% от общего объема 
іамеры сі орания), где воспламеняется от 
свечи. Через отверстия факелы пламени 
©г ы каются в основную камеру сгорания 
м пронизывают обедненную смесь, за- 
пол няющую цилиндр. Происходит вос- 
пламенение всей массы смеси. Отрабо- 
тав шие газы форкамерно-факельного 
двигателя содержат в несколько раз 
меньше окиси углерода, чем обычные 
карбюраторные, и к тому же расход топ- 
лича у них на 8 — 10 ^ меньше. 

Ь *.’ьшое внимание в последнее время 
і ^ьляетій газобаллонным автомобилям 
работающим на сжиженных газах — 
пропане, бутане и др. Сгорание в газо- 
еых двигателях происходит более полно 
чем в бензиновых, и содержание окиси 
углерода в выхлопе оказывается в два- 
три раза меньше. 

/меньшению загрязнения воздушного 
/ сеина в десятой и последующих пя- 
■ плетках будет способствовать днзели- 
зация автомобильного парна. Дизели вы- 
брасывают с отработавшими газами 
меньше окиси углерода и углеводородов, 
чем бензиновые двигатели. Правда у 
дымный выхлоп. Путь решения 
этой проблемы — усовершенствование 
іпливной аппаратуры, надлежащий уход 
за и, улучшение рабочего процесса. 
Сейчас действуют стандарты, ограни- 
чивающие дымность дизелей. Еыпускае- 
мь х заводом и находящихся в эксплуа- 
тации. 

По мере роста автомобильного парка и 
насыщенности городов автомобилями 
нормы б /дут все ©олее ужесточаться. 
Пои необходимости уменьшить допусти- 
мые выбросы в пять — десять раз по 
сравнению с сегодняшними потребуются 
каталитические нейтрализаторы. 

Нейтрализатор устанавливается на 
выхлопной трубе. Проходя через него, 
окись углерода и углеводороды окисля- 
ются и превращаются в нетоксичные 
продукты. Чтобы обеспечить быстрое 
протекание реакции во всем объеме вы- 
хлопных газов, они пропускаются через 
слои мелких шариков или через порис- 
тую массу, поверхности которых покры- 
і катализатором — веществом, резко 
ускоряющим протекание реакции, но 
при этом не расходуемым. Одна из труд- 
ностей в том, что катализаторы дорого 
стоят. Кроме того, автомобиль с катали- 
тическим нейтрализатором не может ра- 
ботать ма этилированном бензине (сви- 
нец* выбрасываемый с выхлопными га- 
зами* быстро покроет всю поверхность 
катализатора, и действие его как уско- 
рителя реакции прекратится). Поэтому 
возникает вопрос о производстве неэти- 
лированных бензинов без снижения их 
октановых чисел. 

Заботой ближайшего будущего являет- 
ся создание не только малотоксичного 
двигателя, но и одновременно не требу- 
ющего топлива нефтяного происхожде- 
ния. В настоящее время ведутся экспе- 
рименты с двигателем, работающим на 
водородном топливе, применение кото- 
рого обеспечивает чистый выхлоп. Много 
внимания уделяется электромобилю. 

малотоксичный автомобиль при- 
влекает все большее внимание специали- 
стов разных областей знания. Очевидно, 
что в ближайшие годы мы увидим и но- 
вые, более совершенные решения проб- 
лемы «чистого двигателя». 

Б. КУРОВ, 
кандидат технических наук. 
з« едующий лабораторией бензиновых 

двигателей НАМИ 
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Многим из нас, автомобилистов, не раз приходилось при обслуживании ма- 
шины или устранении какой-либо неисправности сетовать по поводу отсутствия 
нужного инструмента или непригодности к работе того, что под рукой. Огорчали 
и результаты — уйма непроизводительно затраченного времени, ссадины на ру- 
ках, а иногда повреждения деталей и новый ремонт, более сложный. 

Что же следует держать в инструментальной сумке, как следить за инстру- 
ментом? Об этом рассказывает инженер Б. В. СИНЕЛЬНИКОВ, сопоставивший 
содержание комплектов, прикладываемых заводами к разным автомобилям, с 
тем, что возят с собой их владельцы. 


ВАША ИНСТРУМЕНТАЛЬНАЯ СУМКА 


Вспомним. Когда сосед по стоянке в 
ответ на нашу просьбу — «Нет ли тор- 
цевого ключика на 14? * — открывал 
ящичек, где. все на виду, красовались 
чистые исправные отвертки и ключи 
разных видов и размеров, мы испыты- 
вали легкую зависть и, конечно, были 
ему благодарны. Этим самым, нужным 
ключиком удалось быстро сладить с 
упрямым болтом, приводившим в отча- 
яние при попытках отвернуть его пасса- 
тижами. 

«Покажи свой инструмент, и я ска- 
жу, кто ты*. Это перефразированное 
известное изречение можно отнести к 
любому автомобилисту — и к начинаю- 
щему и к бывалому. Ибо как по состоя- 
нию машины, так и по инструменту 
можно представить, как относится хо- 
зяин к автомобилю, что и как он мо- 
жет сделать сам. 

Понятно, что у тех, кто пользуется 
услугами СТО для обслуживания и да- 
же мелкого ремонта, набор инструмен- 
тов будет ограничен прилагаемым к 
автомобилю. Причем со временем коли- 
чество его сокращается, поскольку вме- 
сто утерянного новый не приобретается 
из-за ошибочного представления о не- 
надобности ( < в крайнем случае можно 
ведь обратиться к соседу, слава богу, 
не все такие, как я*). 

У опытных автомобилистов, конеч- 
но, можно найти не только то, что 
получено с автомобилем, но и массу 
другого инструмента, которым можно 
быстрее и лучше выполнить много раз- 
ных работ. О них говорить сегодня не 
будем — они знают, что и для чего 
нужно. 

Иное дело, начинающие. Многие хо- 
тят кое-что делать сами, поэтому одни 
приобретают любой инструмент, попа- 
дающийся на глаза, другие, теряясь в 
выборе и назначении, не покупают ни- 
чего. 

Это крайние позиции, в результате у 
первых багажник автомобиля (гараж, 
саран, угол комнаты и т. п.) быстро 
превращается в инструментальный 
склад, где не найдешь что нужно, дру- 
гие мучаются, пытаясь использовать 
имеющийся, но не всегда удобный для 
серьезной ремонтной работы инстру- 
мент. 

Очевидно, оптимальный вариант на- 
ходится где-то посредине. Причем от 
того, что мы хотим и что умеем делать, 
он будет смещен в ту или иную сторо- 
ну. А зная назначение инструмента, 
его возможности и правила пользова- 
ния, мы существенно облегчим задачу 


Рис. 1. Инструмент из сумой, прилагае- 
мых н автомобилям; а — «Моснвич — 2140» 
и «.Москвич — 412»; б — «Волга» ГАЗ — 24: 
а —«Жигули»; г — «Запорожец». 
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Рис. 2. Неправильно (а) и правильно (б) 
заточенные отвертки. 

доукомплектовывания нашей инстру- 
ментальной сумки. 

К каждому автомобилю завод прила- 
гает сумку с так называемым шофер- 
ским инструментом (рис. 1). В ней есть 
почти все, что требуется для обслужи- 
вания автомобиля и может быть исполь- 
зовано для разборки и сборки многих 
узлов. Кстати, зарубежные покупатели 
наших машин неизменно отмечают как 
одно из их достоинств богатство прида- 
ного, что заставило некоторые запад- 
ные фирмы комплектовать сумки по 
примеру советских заводов. Не хватает, 
пожалуй, одного — молотка, который, 
безусловно, напрасно исключен из су- 
мок в последние годы. 

Очевидно, что тем, кто изредка само- 
стоятельно занимается сервисными и 
ремонтными работами, этих инструмен- 
тов вполне достаточно. И все же. от- 
правляясь в дальнюю дорогу, где вся- 
кое может случиться и хочешь не хо- 
чешь, а приходится что-то делать са- 
мому, целесообразно захватить еще од- 
ну, более крупную отвертку (с лезвием 
шириной 7 ■ — 9 мм, желательно цельно- 
металлическую с деревянными наклад- 
ками на ручке, которую можно исполь- 
зовать в качестве вспомогательного ин- 
струмента и зубила), ножницы и кусок 
прокладочного материала, напильник, 
моток изоляционной ленты (лучше бес- 


цветной, чтобы можно было заклеить 
трещины на стекле и рассеивателях фо- 
нарей), перочинный нож, наждачную 
шкурку. 

Для винтов диаметром б и 8 мм с 
крестообразным шлицем (они применя- 
ются для крепления петель дверей, си- 
дений и др.) прилагаемая к автомоби- 
лю отвертка мала. Здесь подходит от- 
вертка со стержнем диаметром 8 мм, 
которая продается в магазинах. 

Самое серьезное внимание следует 
уделить состоянию инструментов. Они 
должны быть совершенно исправны, 
иначе вместо помощи от них только 
вред. 

Лезвие отвертки, имеющее клиновид- 
ную форму (рис. 2,а), не удерживается 
в шлице и разворачивает его, в то вре- 
мя как правильно заточенная отверт- 
ка (рис. 2,6) и усилия требует мень- 
шего и шлиц не повреждает. Ручки 
не должны иметь сколов, заусенцев и 
тому подобных повреждений, которые 
могут не только вызвать мозоли, но и 
содрать кожу с ладони. Гаечный ключ 
е изношенными губками зева (рис. 3) 
способен только смять грани головки 
болта, и лучше от него избавиться. 
Обычно этим дефектом страдают много 
поработавшие ключи или изготовлен- 
ные из листового металла, которые 
предназначены для болтов и гаек, не- . 
пользуемых в деревянных конструкци- 
ях, где не требуется больших усилий за- 
тяжки. 

Тем, кто много делает своими рука- 
ми, безусловно, нужны торцевые клю- 
чи. Их преимущество состоит в том, 
что, захватывая все грани гайки или 
головки болта, они способны без по- 
вреждения их передать большее уси- 
лие, создаваемое длинными рычагами. 
Кроме того, только ими можно добрать- 
ся до некоторых гаек и болтов, распо- 
ложенных в углублениях деталей. 

Наиболее подходят для работ в пу- 
ти и в гараже ключи со сменными тор- 
цевыми головками, потому что они за- 
нимают мало места. В продаже ныне 
можно встретить несколько таких 
комплектов, различающихся количест- 





вом головок, удлинителей, конструкци- 
ей ключей (с трещоткой и без нее), ка- 
чеством стали, отделкой и т. д. Разуме- 
ется. чем больше набор, тем шире об- 
ласть его применения. 

Гнезда головок могут быть шести- 
или двенаддатигранЕыми. Последние 
имеют меньшую площадь контакта с 
гранями гайки, но зато ими можно 
пользоваться в стесненных местах, где 
доступный сектор поворота ключа все- 
го 30° (360° : 12). 

Сегодня в магазинах можно встре- 
тить разные комбинированные или уни- 
версальные инструменты — ключи, кле- 
щи и т. п. Автомобилистов привлекает 
в них возможность сэкономить место в 
машине (а иногда и деньги; за счет не- 
скольких обычных ключей. Однако 
практика их применения показывает, 
что в большинстве случаев такая заме- 
на неравноценна — в надежности, 
удобстве подхода, создании большого 
усилия универсальный инструмент, 
безусловно, уступает обычному. 


Рис. 3. Ключ из листовой стали с изно- 
шенными губками. 


Теперь рассмотрим некоторые прие- 
мы и правила пользования основными 
инструментами — отверткой и клю- 
чом. Прежде всего — их размеры 
должны соответствовать отворачивае- 
мой детали. Маленькой отверткой 
можно повредить шлиц большого вин- 
та, а большой отверткой — сорвать го- 
ловку у малого. 

Чем тоньше стержень винта, тем 
осторожнее надо обращаться с ним, по- 
тому что даже стандартным инструмен- 
том можно разрушить его. Только для 
винтов диаметром 8 мм и более таким 
инструментом трудно обеспечить тре- 
буемое усилие, поэтому иногда прихо- 
дится применять дополнительные рыча- 
ги, соразмеряя, конечно, прилагаемую 
силу. В качестве рычага на ключе мож- 
но использовать трубку подходящего 
диаметра (рис. 4,а), но ни в коем слу- 
чае не другой — «удлиняющий* ключ 
(рис. 4,6), что кончается обычно сры- 
вом и травмами рук. 


Рис. 4. Удлинить ключ (увеличить рычаг) 
можно при помощи трубы (а), но не дру- 
гого ключа (б). 


Увеличить усилие на отвертке мож- 
но и при помощи рожкового ключа, на- 
детого на лезвие (рис. б, а) или на л ис- 
ку (рис. б, Г»), сделанную для него на 
стержне. Тугой винт (гайку) при помо- 
щи отвертки или ключа легче удается 
стронуть с места, прилагая усилия рыв- 
ком. 

Если есть риск повредить отворачи- 
ваемую деталь, то лучше предваритель- 
но ослабить резьбовое соединение. Для 
этого заржавевшую резьбу смачивают 
керосином, дизельным топливом, жид- 
ким маслом или преобразователем 
ржавчины. Иногда удается отвернуть 
наподдающийся винт после постукива- 
ния молотком по головке. Но в любом 
случае выгоднее повозиться с упрямым 
винтом, чтобы вывернуть его целым, 
чем сгоряча оторвать головку, а потом 
мучиться, устраняя последствия. 

В заключение повторим то, с чего на- 
чали: только располагая всем нужным 
инструментом, можно спокойно прини- 
маться за ремонт в гараже, а тем более 
в поездке. И пусть лучше обращаются 
за помощью к вам, чем самому «поби- 
раться* на дороге. 


Рис. 5. Ключ, надетый на лезшие (а) и на 
лысну (С) отзертии, увеличивает усилие 

затяжки. 


МОСКОВСКИЙ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ 

ИНСТИТУТ 
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зяйство «Эксплуатация автомо 

Сильного транспорта^; ^Двигатели 
внутреннего сгорания» «только днев- 
ное обучение) «* Организация дорож- 
ного движения»; «Автомобильные 
дороги*; «Мосты и тоннеля*; «Стро- 
ительные и дорожные машины и обо- 
рудование». «Гидропненмоавтомати- 
ка и гидропривод , Автоматизация 
и комплексная механизация строи- 
тельства»; «Автоматизированные сис- 
темы управления» «только дневное 
обучение): «Механическое оборудо- 

вание автоматических установок 
«только дневное обучение); Строи- 
тельство аэродромов»; «Экономика 
и организация автомобильного транс- 
порта»; «Экономика и организация 
строительства». 

Заявления принимаются: 

на дневное обучение с 20 июня по 
31 июля: 

на вечернее обучение с 20 июня по 
31 августа 

Вступительные экзамены по мате- 
матике (письменно и устно), физи- 
ке (письменно), русскому языку и ли- 
тературе (сочинение) проводятся; 

на дневное обучение с 1 по 20 ав- 
густа; 

на вечернее обучение с II августа 
по 10 сентября. 

При институте имеется дневное и 
вечернее подготовительное отделе- 
ние для рабочих, колхозников и де- 
мобилизованных из рядов Вооружен- 
ных Сил. Успешно окончившие под- 
готовительное отделение зачисляют- 
ся на первый курс дневных факуль- 
тетов без вступительных экзаме- 
нов. 

Справки о приеме на подготови- 
тельное отделение по телефону 
155 03-37. 

Адрес института: 125319. Москва. 
А-ЗІн. Ленинградский проспект. 64. 
Приемная комиссия Справки по те- 
лефону 155 01-04. 


московский 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ 

ТЕХНИКУМ 

объявляет прием учащихся 

НА ДНЕВНЫЕ И ЗАОЧНОЕ ОТДЕЛЕ- 
НИЯ ПО СПЕЦИАЛЬНОСТЯМ: 

«Строительство и эксплуатация ав- 
томобильных дорог»; -Техническое 
обслуживание и ремонт автомоби- 
лей»; «Ремонт и эксплуатация до- 
рожных машин и оборудования*. 

Учащиеся дневных отделений 
обучаются вождению автомобилей и 
полѵчают права водителя, а также 
обучаются управлению дорожными 
машинами. 

На заочное отделение принимаются 
лица, работающие по специально- 
стям. соответствующим профилю 
техникума 

Иногородним, поступающим на до- 
рожно-строительное отделение, пре- 
доставляется общежитие 

Принятые на дневное отделение 
обеспечиваются стипендией на об- 
щих основаниях. 

Заявления принимаются: 
на дневные отделения с 1 нюня по 
30 июля (на базе 8 классов) и с 1 ию- 
ня по 13 августа «на базе 10 клас- 
сов); 

на заочное отделение с 3 мая по 

10 августа. 

Адрес техникума: 107042. Москва. 
Бакунинская ул., 81/55. 

Телефоны; 261-02-08 261-88-44. 

261-23-60. 261-14-92. 
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Не вы первый и не вы последний. 
Эту простую истину не нужно забывать, 
оказываясь по какой-либо причине в 
беспомощном состоянии возле умолк- 
нувшего на дороге автомобиля. Даже 
самая совершенная техника ломается, 
а для машины, проводящей всю свою 
жизнь в тяжелой работе на самых раз- 
ных и часто далеко не идеальных доро- 
гах, поломка — не событие, это лишь 
случай, подтверждающий общую тео- 
рию надежности. Чем больше работаю- 
щих деталей, тем вероятнее отказ. Не 
секрет, что мы сами не очень внима- 
тельным отношением к автомобилю, 
несвоевременным и не слишком пунк- 
туальным соблюдением правил ухода за 
ним помогаем рождению неисправно- 
стей. Появляются они и по другим при- 
чинам. А потому, снаряжая автомобиль 
перед началом эксплуатации различ- 
ным дополнительным оборудованием, 
за всей прочей сметой нужно не забыть 
оставить себе шанс добраться до гара- 
жа или до станции обслуживания. Чув- 
ство уверенности в окончании любой 
поездки у намеченной цели появляется 
вместе с небольшим мотком пеньково- 
го или нейлонового троса, уложенного в 
диск запасного колеса. Можно исполь- 
зовать для буксировки и стальной трос 
подходящей толщины, но он более груб 
в работе и передает обеим находящим- 
ся в связке машинам все жесткие рыв- 
ки, возникающие в процессе движе- 
ния. 

Независимо от того, из какого мате- 
риала изготовлен буксир, согласно дей- 
ствующим Правилам дорожного движе- 
ния, он не должен быть короче 4 
и длиннее 6 метров. Через равные про- 
межутки на нем должны быть закреп- 
лены, соответственно, три — пять флаж- 
ков, хорошо видимых днем и в темное 
время. Конечно, это правило не касает- 
ся стальной трубы, которую можно ис- 
пользовать в качестве жесткого букси- 



быть 4 метра. Но жесткий буксир — 
привилегия казенных автомобилей, ко- 
торая исключена для автолюбителя. 
Во-первых, никому в голову не придет 
возить с собой в машине трубу, пусть 
даже и не самую длинную из разре- 
шенных, а во-вторых, легковые автомо- 
били не приспособлены для крепления 
жестких буксиров. Заканчивая разго- 
вор о том, на чем буксировать, можно 
сказать несколько слов о крепежных 
концах тросов. Они могут быть задела- 
ны петлей — тогда процедура крепле- 
ния сводится к тому, что петля просо- 
вывается в предназначенную для нее 
проушину и стопорится изогнутым клю- 
чом для колесных гаек. Можно закре- 
пить петлю за сам трос карабином — 
таких конструкций тоже немало среди 
имеющихся в продаже. Если же у троса 
нет на концах петель, то их обвязыва- 
ют вокруг буксирного приспособления 
самоподтягивающимся узлом, застрахо- 
ванным от неожиданного разъединения 
при движении. 

Каждый из автомобилей имеет места 
для крепления буксира. У «жигулей» 
спереди и сзади на кронштейнах бампе- 
ров приварены специальные проушины. 
У «москвичей» они только спереди, а 
сзади трос, как и у «волг», следует кре- 
пить через серьгу правой или левой 
рессоры. Чтобы буксировать «Волгу» 
24-й модели, изготовленную до 1972 го- 
да, трос привязывают за стальной пру- 
ток-растяжку между первой и второй 
поперечинами подрамника. В машинах 
более позднего выпуска на этой же рас- 
тяжке впереди уже предусмотрена ко- 
ваная буксирная проушина. «Запорож- 
цы» приспособлены только к тому, что- 
бы ездить на буксире — трос можно 
укрепить за петлю на передней под- 
веске. В качестве тягачей их использо- 
вать сложно, так как сзади нет надеж- 
ного места, за которое можно зацепить 
буксирный конец. 

Успех буксировки зависит не только 
от того, как и чем мы связали автомо- 
били. Бывает и так, что в конце совме- 
стной поездки можно приступать к ре- 
монту сразу двух машин — и той, что 
тянула, и той, которую тянули. Это уже 
зависит целиком и полностью от води- 
телей, от их умения, согласованности и 
неторопливости. На сломанном автомо- 
биле спешить некуда, а согласившись 
помочь человеку, попавшему в беду, 
не нужно делать вид, что для вас это 


НА БУКС РЕ 



Примеры крепления буксирных концов. 


Отъездить свой век, ни разу не вос- 
пользовавшись буксиром, не удалось 
еще ни одному автомобилю. «Длинно- 
му зажиганию# отведен специальный 
раздел в Правилах дорожного движе- 
ния. Только в практической программе 
подготовки водителей этот жизненно 
необходимый навык не нашел достой- 
ного отражения. Поэтому ежегодное по- 
полнение армии автолюбителей, еще 
не столкнувшихся со всеми превратно- 
стями шоферской судьбы, напоминает 
порой известный случай с обучением 

бремя, от которого хочется поскорее 
избавиться. Такое может произойти и 
с вами, и откровенная доброжелатель- 
ность будет вам хорошим помощником. 

Прежде чем тронуться в совместную 
поездку, договоритесь о том, как вы бу- 
дете сигнализировать друг другу о сво- 
их намерениях. Есть несколько испы- 
танных правил. Водитель первой ма- 
шины всегда предупреждает о маневре 
сигналами поворота, которые тут же 
дублирует второй. Несколько раз заж- 
женные на секунду стоп-сигналы пе- 
ред началом торможения предупредят 
буксируемого о том, что нужно быть 
внимательным и держать трос в натя- 
нутом состоянии. О необходимости 
остановиться водителю ♦ тягача *, в за- 
висимости от времени суток, можно со- 
общить звуковым сигналом (мы пола- 
гаем, в столь редких случаях госавто- 
инспектор простит нам это нарушение) 
или мигающим светом фар. 

Самое главное правило буксировки — 
равномерное движение с плавными раз- 
гоном и торможением. В значительной 
мере это зависит от искусства водителя 
буксирующего автомобиля. Трогаться 
нужно очень медленно с полузыжатым 
сцеплением и на малых оборотах дви- 
гателя. Сначала натянуть трос, а как 







‘ 'ормоза 
новых 
«москвичей» 

Иллюстрации — на 2 — 3-й 
страницах вкладки 


Тормоза «москвичей# последних мо- 
делей имеют существенные отлпчня от 
прежних «москвичовских» или «жигу- 
левских#. Вот почему М. Виноградов из 
Москвы н многие другие автомо- 
билисты, купившие недавно «Мо- 
сквич — 2140», просят нас поместить де- 
тальное описание дисковых тормозов и 
других узлов этой машины. Редакция 
пригласила на очередное заседание 
«Клуба» инженера АЗЛК А. И. ЛУКА- 
НИНА. 

Его выступление не повторяет инст- 
рукцию по эксплуатации автомобилей 
«Москвич — 1500», а дополняет ее. 


Некоторые общие сведения. Как вы 
хорошо знаете, тормоза — это в авто- 
мобиле главное, от чего зависит безо- 
пасность на дорогах. Поэтому, создавая 
новые модели «москвичей», конструк- 
торы АЗЛК существенно переработали 
всю систему. Завод применил так назы- 
ваемый раздельный привод тормозов 
(рис. 1). В системе с дисковыми перед- 
ними тормозами один его контур 
(большой) действует па тормоза всех ко- 
лес, а второй (малый) — - только на 
тормоза передних. Первый из них 
очерчен на рисунке красным цветом, 
второй — черно-белым пунктиром. 
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плаванию на середине реки. Выплы- 
вешь — на>чишься. Неоднократно на- 
блюдая. как в потоке столичной авто- 
мобильной реки обучаются взаимной 
помощи впервые берущие в руки бук- 
сирный трос автомобилисты, мы реши- 
ли хоть немпого облегчить страдания 
их будущих товарищей по несчастью. 
Сегодня в нашем ♦ Клубе» выступит во- 
дитель с сорокалетним стажем инже- 
нер А. С. САНДОМИРСКИИ, советы ко- 
торого могут быть полезны и начинаю- 
щим и бывалым автолюбителям. 

только почувствуете, что мотор начал 
.. сбавлять обороты под нагрузкой, при- 
бавьте немного «газу» и плавно отпу- 
скайте педаль сцепления. Этот про- 
цесс, естественно, не н\жно затягивать 
до появления запаха подгорающих на- 
кладок сцепления. Разгон на переда- 
чах должен быть ровным, без всплес- 
ков и падений. Поэтому переключать 
их нужно быстро, чтобы «тандем» не по- 
терял ход и ослабевший трос при вклю- 
чении следующей передачи не рванул 
буксируемый автомобиль. Так как пра- 
вилами движения буксировка на гиб- 
кой сцепке со скоростью более 30 км/ч 
запрещена, то частые переключения не 
потребуются и достаточно будет одной 
второй передачи. При благоприятных 
условиях можно, конечно, воспользо- 
ваться и третьей. 

Водителю второго автомобиля не всег- 
да удается разглядеть через стекло 
♦тягача», что происходит на дороге 
перед ними и к чему он должен при- 
готовиться. Можно вести машину с 
небольшим смещением к центру доро- 
ги, наблюдая за ней, но не мешая, ко- 
нечно, едущим в попутном и встреч- 
ном направлениях. Кстати, чтобы они 
знали о том, что две машины идут в 
связке, независимо от времени суток 




надо включить ближний свет на пер- 
вой и габаритные огни на второй. Свет 
и сигнальные флажки на буксирном 
тросе предупредят и пешеходов, сре- 
ди которых могут найтись горячие го- 
ловы, готовые броситься между мед- 
ленно движущимися автомобилями. 

Резкое торможение при движении в 
паре совершенно недопустимо. Нужно 
так рассчитывать обстановку впереди, 
чтобы буксирующий автомобиль всегда 
двигался под нагрузкой. Если сиіуация 
складывается так, что остановка неиз- 
бежна, нажмите, не сбрасывая «газ», 
несколько раз на тормозную педаль, 
привлекая внимание второго водителя, 
и только после этого можно приторма- 
живать интенсивнее. Очень важно, что- 
бы трос не провис и не попал под бук- 
сируемый автомобиль, иначе колесо мо- 
жет намотать его на стойку передней 
подвески, он порвет тормозной шланг 
и наделает других бед. Поэтому вто- 
рой водитель должен согласовывать 
свои действия с лидером, притормажи- 
вать аккуратно без резких нажимов 
на педаль. Отпускать тормоза нужно 
постепенно, давая возможность букси- 
рующему автомобилю создать тяго- 
вое усилие на сцепке. Если у заднего 
автомобиля агрегаты трансмиссии ис- 
правны и нет препятствий к тому, что- 
бы притормаживать двигателем (с вы- 
ключенным зажиганием!)*, можно вос- 
пользоваться им для гашения мелких 
несогласованностей в движении. Но это 
требует очень четкой работы и большо- 
го внимания от едущего сзади. 

Случается, что, буксируя автомо- 
биль, нужно совершить обгон или объ- 
езд. Сложность его теперь значительно 
возросла — пока «хвост вашего авто- 
поезда нс объехал препятствие, убирать 
«голову© рано. Поэтому, встав перед 
необходимостью такого маневра, води- 
тель первой машины должен представ- 
лять себе, что судьба заднего полно- 
стью находится в его руках, и тут уж, 
как говорят портные, семь раз отмерь — 
один отрежь. Еще сложнее обгонять или 
объезжать перед поворотом: буксируе- 
мому может не остаться ни места, ни 
времени для завершения маневра. 


* На автомобилях .с противоугонным 
устройством в замке зажигания категори- 
чески запрещается ставить ключ в по- 
ложение «стоянка» во время буксиров- 
ки. так как рулевое управление окажет- 
ся запертым. 


НА БУКС «РЕ 


При движении под уклон лидер не 
имеет права тормозить первым. Вспом- 
ните, даже у грузового автопоезда сна- 
чала включаются в работу тормоза 
прицепа. Вся ответственность за благо- 
получный спуск лежит на водителе бук- 
сируемого автомобиля. Он должен вни- 
мательно следить за дорогой и притор- 
маживать — не тормозить! — давая 
возможность ведущему поддерживать 
равномерное движение с натягом. На 
подъеме, чтобы не переключаться и 
не дергать лишний раз машины, лучше 
в самом начале включись ту передачу, 
на которой можно выбраться наверх. В 
противном случае рывок троса неизбе- 
жен, так как во время переключения 
передач тянущая машина теряет ход 
интенсивнее, чем идущая на буксире. 

Некоторые сложности возникают у 
неопытных водителей и в самом конце 
совместной поездки — перед воротами 
станции обслуживания или стоянкой. 
Не забывайте, что радиус поворота у 
двух сцепленных автомобилей значи- 
тельно больше, чем у одиночного. Въез- 
жать в ворота нужно с «дальним при- 
целом», так, чтобы едущему на букси- 
ре, соответственно, по малому радиусу 
тоже хватило места повернуть. Иначе 
один автомобиль будет за воротами, 
трос ляжет на столб, а второй будет вы- 
нужден остановиться перед ним. Без 
ручной тяги» и сложных маневров 
задним ходом с тросом в руках тогда 
не обойтись. 

Конечно, можно еще и еще разбирать 
самые различные ситуации и варианты 
движения на буксире, комментировать 
поведение буксирующего и буксируемо- 
го автомобилей и их водителей. Но са- 


мую хорошую школу можно получить, 
только попробовав на практике оказать 
помощь вставшему на дороге или по- 
просив ее самому. И пусть вам помо- 
гут те несложные правила, о которых 
мы говорили. 



При таком приводе в любом случае 
обеспечена работа передних тормозов. 
Это важно потому, что при резком тор- 
можении на передние колеса приходит- 
ся до 60% массы машины. Понятно, 
что они в это время сильнее прижаты к 
дороге, имеют лучшее с ней сцепление, 
чем задние, и на них можно и нужно 
реализовать большую тормозную силу. 
На «Москвиче — 2140» установлены ва- 
куумный усилитель и сигнализатор ис- 
правности системы (об усилителе мы 
расскажем подробно в одном из номе- 
ров этого года — ред.). 

Как видите, конструктивные отличия 


существенны. Расскажем о них под- 
робнее. Начнем с регулятора давления 
(рис. 2 ). Его задача — ограничивать 
давление в рабочих цилиндрах задних 
тормозов е тем, чтобы не допустить 
юза задних колес раньше передних, что 
может привести к заносу машины. Как 
же работает регулятор? Его поршень 
26 при отсутствии торможения нагру- 
жен силой Т, создаваемой торсиоком 
17, и силой Р пружины 27. В этом 
случае (положение «а» на схеме) скоба 
11 упирается в торец гильзы 8, и обе 
силы воспринимает корпус 6 регулято- 
ра, а конусная шайба 7 давит на шари- 



ковый клапан 4, преодолевая сопротив- 
ление кольцевой пружины 5 и остав- 
ляя открытым отверстие гильзы. Поло- 
сти I и II регулятора сообщаются меж- 
ду собой, а тормозная жидкость в них 
находится под давлением, близким к ат- 
мосферному. 

При нажатии на педаль тормоза дав- 
ление Р жидкости в гидроприводе ста- 
нет возрастать. Поскольку клапан 4 
открыт, давление в полостях 1 и II бу- 
дет увеличиваться одинаково. Одно- 
временно с появлением там избыточно- 
го давления поршень станет испыты- 
вать на себе действие сил, направлен- 
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ных в противоположные стороны (поло- 
жение «б»). Сверху на поршень 26 бу- 
дет действовать сила, равная произве- 
дению давления Р жидкости на его 
площадь $і со стороны полости II. 
Снизу же, в дополнение к действующей 
сумме сил Т4-Р, добавится сила давле- 
ния жидкости, равная произведению 
давления Р на площадь 5 г — 5? ($2 — 
площадь сечения штока поршня). Усло- 
вие равновесия поршня выразится фор- 
мулой Т4-Ь тР ($і — 5г) — Р-3. 

С нарастанием давления сила, дейст- 
вующая сверху, будет расти, а снизу — 
уменьшаться из-за понижения нагруз- 
ки на заднюю ось при торможении. 

Б какой-то момент сила, приложен- 
ная к поршню сверху, увеличится на- 
столько, что он продвинется вниз до 
упора в гильзу, преодолевая сумму всех 
сил. действующих на него снизу. Как 
следствие, шайба 7, передвигаясь, по- 
зволит шариковому клапану 4 смести- 
ться к поршню и закрыть отверстие в 
стенке гильзы 8, разобщая тем самым 
полости I и II. Произойдет отключение 
ветви гидропривода, обслуживающей 
рабочие цилиндры задних тормозов. 
После этого давление в гидроприводе 
задних колес будет меняться в соответ- 
ствии с упомянутой выше формулой, 
что обеспечивает отставание блокиров- 
ки задних колес. 

При отпускании педали давление в 
полости I падает (положение *в»), и на 
шарик клапана 4 начинает действовать 
избыточное давление жидкости, нахо- 
дящейся в полости II. Она выталкивает 
шарик клапана 4, в результате чего 
полости I и II сообщаются между со- 
бой. С этого момента давление в поло- 
сти II быстро падает, уравниваясь с 
давлением в полости I, а задние ко- 
леса растормаживаются. Одновременно 
поршень 26 под действием пружины 27 
и торснона 17 возвращается в исходное 
положение. 

Сила Т нажатия на шток поршня — 
величина переменная, и ее значение за- 
висит от степени закрутки торсиона 17, 
то есть от величины нагрузки на зад- 
ний пост. Чем выше эта нагрузка, тем 
больше и сила Т и тем большее давле- 
ние в гидроприводе к задним тормозам 
будет реализовано до момента, когда 
закроется клапан 4 регулятора. Эго как 
раз и н> жно, поскольку задние колеса 
с увеличением нагрузки на них в со- 
стоянии реализовать больший тормоз- 
ной момент, соответствующий силе 
сцепления шин с дорогой, и наоборот. 

Теперь познакомимся с главным тор- 
мозным цилиндром (рис. 3). Его чугун- 
ный корпус 18 крепится своим фланцем 
к вакуумному усилителю 1. Поршни 6 
и 13 разделяют полость главного ци- 
линдра на две самостоятельные каме- 
ры I и II. Каждая из них сообщается 
со своей секцией питательного бачка 
22 через компенсационные отверстия 
и «б» и две трубки 21. Поршни 
снабжены одинаковыми перепускными 
пластинчатыми клапанами 7 и 14, глав- 
ными манжетами 8 и 15 и упорными 
шайбами 9 и 16 манжет. На центри- 
рующие пояски упоров поршней надеты 
возвратные пружины 11 и 17. На 
поршне 13 камеры И установлены две 
разделительные манжеты 12, которые 
предотвращают перетекание жидкости 
из камеры в камеру. Для ограничения 
возвратного хода поршня 13 в стенку 
корпуса главного цилиндра усталое* 
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лен штифт 19. На внутренней поверх- 
ности главного цилиндра между ман- 
жетами 4 выполнена кольцевая про- 
точка. сообщающаяся с атмосферой ка- 
налом е». Он освобождает камеру I 
главного цилиндра от воздействия раз- 
режения со стороны полости вакуумно- 
го усилителя и одновременно исключа- 
ет проникновение тормозной жидкости 
из главного цилиндра в усилитель. Во 
внутреннюю полость хвостовика порш- 
ня 6 камеры I входит шток усилителя. 

При нажиме педаль освобождает 
приводной шток включателя 7 (см. 
рис. 1), и его контакты замыкают элек- 
трическую цепь ламп 1, сигнализируя 
о торможении. Усилие от педали, увели- 
ченное вакуумным усилителем, пере- 
дается через его шток на поршень к 
(см. рис. 3) главного цилиндра. Этот 
поршень 6, перемещаясь, создает в ка- 
мере I давление жидкости, которое дей- 
ствует на поршень 13, и он создает в 
в камере II такое же давление, как и в 
камере I. Оба поршня (6 и 13), продви- 
гаясь, преодолевают сопротивление воз- 
вратных пружин и перекрывают глав- 
ными манжетами компенсационные от- 
верстия, отсекая поступление в камеры 
жидкости из бачка 22. Из камер I и II 
жидкость идет под давлением соответ- 
ственно в трубопроводы малого и боль- 
шого контуров. 

Когда усилие с педали снято, она 
вернется на место. При этом будет на- 
жат шток выключателя (см. рис. 1), и 
лампы сигнала торможения погаснут. 
Поршни 6 и 13 (см. рис. 3) отойдут на- 
зад под действием возвратных пружин. 
Главные манжеты 8 и 15 освободят 
компенсационные отверстия обеих ка- 
мер, сообщая их с наполнительным бач- 
ком. 

Контролирует герметичность системы 
сигнальное устройство 4 (см. рис. 1). 
Цилиндрическая полость в корпусе это- 
го устройства (рис. 4) разделена состав- 
ным поршнем на полости. Полость А 
соединена с трубопроводами малого 
контура, а полость Б — с трубопрово- 
дами большого. Если оба герметичны, 
то при нажатии на педаль давление 
жидкости в полостях А и Б возрастет 
одинаково и поршень останется посре- 
дине (см. левую схему на рис. 4). Если 
в одном из контуров произойдет нару- 
шение герметичности (разрыв, утечка 
жидкости), давление будет возрастать 
только в полости, сообщенной с нор- 
мально работающей частью системы. 
За счет перепада давлений поршень 
сместится в сторону другой полости, 
вытесняя шарик 4 из кольцевой про- 
точки. Тот, в свою очередь, нажмет на 
плунжер выключателя 5, который, пре- 
одолевая усилие собственной пружины 
(см. среднюю схему), замкнет элек- 
трическую цепь красной контрольной 
лампочки в комбинации приборов. 

После восстановления герметичности 
и, конечно, прокачки неисправного кон- 
тура и заполнения его тормозной жид- 
костью необходимо вернуть составной 
поршень в среднее (нейтральное) поло- 
жение. Для этого надо отпустить рычаг 
ручного тормоза, снять защитный че- 
хол и отвернуть на У$ оборота клапан 
прокачки того контура, который не был 
поврежден (12 для малого, 14 и 15 для 
большого). Потом надо плавно на- 
жимать на педаль тормоза, пока сиг- 
нальная лампа не перестанет гореть. 
В этот момент надо плотію завернуть 
клапан выпуска воздуха, долить, если 


требуется, тормозную жидкость, отпу- 
стить педаль н поставитъ на место за- 
щитный чехол. 

Теперь настала очередь дисковых тор- 
мозов передних колес (см. рис. о). Тор- 
мозной механизм переднего правого 
колеса (показан на рисунке) состоит из 
тормозного диска 1, скобы в сборе с 
поршнями 21 и 23, колодок 16 с фрик- 
ционными накладками и грязезащитно- 
го піита Ю. 

Тормозные колодки 16 изготовлены 
из фрикционного материала, формо- 
ванного на стальных опорных пласти- 
нах, и свободно висят на шплинтах 13, 
которые пропущены через отверстия в 
скобе и проушинах опорной пластины. 
Шплинты фиксируются просто отгиба- 
нием концов. Для осмотра или замены 
колодок выпрямляют отогнутые концы 
шплинтов, вынимают шплинты и через 
окно, предусмотренное в верхней части 
скобы, извлекают колодки. 

При торможении фрикционные на- 
кладки действуют на относительно 
незначительную часть поверхности дис- 
ка, оставляя свободной от трения боль- 
шую площадь ее, которая быстро ох- 
лаждается воздухом. Поэтому даже при 
многократном торможении на высоких 
скоростях детали не перегреваются и не 
ощущается изменений в эффективности 
торможения. 

При нажатии на педаль тормоза воз- 
никающее в системе гидравлического 
приводе давление рабочей жидкости 
передается по шлангам 3 и 7 и воз- 
действует на поршни, которые с обеих 
сторон прижимают колодки с фрикци- 
онными накладками к диску и тормо- 
зят его. 

При снятии усилия с педали прекра- 
щается торможение диска: поршни 
под действием упругих сил резиновых 
колец 20 и 22 отходят от колодок на 
0,15 мм. Таким образом колодки осво- 
бождаются от приложенных к ним уси- 
лий и отходят от диска, образуя гаран- 
тированный зазор в пределах указанно- 
го размера. 

Регулировка, необходимая для ком- 
пенсации износа фрикционных накла- 
док, осуществляется автоматически и 
не требует вмешательства. По мере из- 
носа фрикционных накладок поршни 
при нажатии на педаль тормоза будут 
продвигаться в сторону диска дальше 
на величину, равную величине износа, 
преодолевая трение упругих колец. Не- 
зависимо от износа фрикционных на- 
кладок или диска (конечно, в допусти- 
мых пределах) разница ь размерах 
А, — Ао (см. рис. 5 внизу) будет оста- 
ваться постоянной и равной 0,15 мм. 

Устройство и принцип работы тор- 
мозных механизмов левого и правого 
колес одинаковы. Однако скобы невза- 
имозаменяемы, и нельзя устанавливать 
скобу, предназначенную для правого 
колеса, на поворотную стойку левого, и 
наоборот. При правильной установке 
обеих скоб клапан 12 выпуска возду- 
ха должен занимать верхнее положе- 
ние. 

Полезно знать, что все пять тормоз- 
ных шлангов одинаковы, но невзаимо- 
заменяемы со шлангами прежних мо- 
делей. 

Рабочие цилиндры задних колес те- 
перь имеют диаметр 22 мм (вместо 
25 мм). 

И еще важное предупреждение: при- 
меняйте только тормозную жидкость 
«Нева*, и никакую другую. 



«ШМЕЛЬ» С ШИНИЫМ НАСОСОМ 


СОВЕТЫ 

БЫВАЛЫХ 



ПРОБКА -ЗАПЧАСТЬ 


После нескольких лет эксплуатации 
«Запорожца» разрушились резиновые 
колпачки на крышке распределителя за- 
жигания надетые на высоковольтные 
провода. Как выход из положения, я при- 
менил вместо них полиэтиленовые проб- 
ки от бу тылок (четыре штуки от полулит- 
ровых бутылок одну от бутылки емко- 
стью 0.7 л), просверлив в донышках от- 
верстия диаметром 3 мм. Пробки служат 
исправно уже три года. 

В, РИККОНЕН 

198263, г. Ленинград, 

пр. Ветеранов, 152, к. 5, не. 84 


На «Волге» ГАЗ — 24 после 20 — 25 ты- 
сяч километров пробега начал скрипеть 
шарнир в подвеске педали сцепления 
Когда не удалось найти новую капроно- 
вую втулку взамен изношенной, я по- 
ставил вместо нее полиэтиленовую проб- 
ку. просверлив отверстие в донышке и 
подогнав длину по гладкой части болта. 
Такая втулка служит столько же. сколь- 
ко штатная 

М. КАЛИМУЛИН 

414024, г. Астрахань, 
ул. Черненко, 17 


Туристский примус «Шмель» популя- 
рен у автомотолюбителей благодаря 
удобству пользования и простоте об- 
служивания. Но долговечность его насо- 
са невелика, а ремонт путем замены де- 
талей редко дает положительный ре- 
зультат. 

Вернуть примус ъ строй можно до- 
вольно простым способом. Заделайте, как 
показано на рисунке, в крышку 2 насо- 
са посредством пайки штуцер 1 от авто- 
мобильной или мотоциклетной камеры и 
накачивайте воздух в бачок примуса 
шинным насосом, который всегда есть в 
автомобиле. 

В. СЕМЕНЮЧЕНКО 


Мурманская область. 
Североморский район 



НАДЕЖНАЯ КОНТРОВКА 


На «запорожцах» вилки кардана полу- 
осей крепятся к ступицам колес четырь- 
мя болтами. Контровка их штатными 
пружинными шайбами не очень надежна, 
и в процессе эксплуатации приходится 
болты подтягивать. 

Чтобы избавиться от этой заботы, я 
установил вместо шайб пластины, пока- 
занные на рисунке. После затяжки бол- 
та края пластины отгибаю на грани го- 
ловки. что обеспечивает надежное стопо- 
рение 

В. ПОЛОСКОВ 

196128, г. Ленинград, 
ул. Кузнецовская, 14, кв. 4 



Стопорная пластина для двух ю.^тив. Ма- 
териал — жесть, латунь и т. п. толщи- 
ной 0.8 — 1,0 мм 


БЛОКИРОВКА ОШИБОЧНОГО ПУСКА 


Предлагаю тиристорное устройство 
предотвращающее включение на «жигу- 
лях» стартера во время работы двигате- 
ля. Схема его приведена на рис. 1. 

В качестве диода Д1 могут быть ис- 
пользованы тиристоры: КУ202 (с любым 
буквенным индексом). Д235. Д238. Т10 
и др.. допускающие импульсный ток до 
10 — 25 А, Диодом Д2 может служить лю- 
бой кремниевый диод, рассчитанный на 
прямой ток 100—300 мА (Д226. Д23? 

и др.) 

Все устройство собирается на гетинак- 
совой пластине размером 50x50 мм и 
толщиной 5 мм. Резисторы и диод Д2 
располагаются на изоляционном основа- 
нии. а диод Д1 устанавливается над ними 
на радиаторе площадью 20 — 25 см*, из- 
готовленном из дюралюминия толщиной 
1.5 — 2 мм. Собранное из исправных де- 
талей устройство в наладке не нуж 
дается. 

Крепить прибор удобнее всего на спе- 
циальной дюралюминиевой 
(рис. 2). которая устанавли- 
вается на тех же винтах, что 
и штатное реле РС527. 

В цепь управляющего 
электрода диода Д1 можно 
ввести выключатель и ис- 
пользовать его в качестве 
дополнительного противо- 
угонного средства. 

Прибор безотказен в ра- 
боте и не требует ухода 


пластине 


Г 


Те. кто установил на ««жигулях» допол- 
нительное реле РС527 по совету С. Во- 
робьева (• За рулем», 1976. МЬ 1) — это 
предотвращает включение стартера при 
работающем двигателе — столкнулся с 
досадной неприятностью. Как только 
стартер раскрутит коленчатый вал до 
оборотов выше средних, когда на зажи- 
мах генератора появляется напряжение 
и контрольная лампа заряда батареи гас- 
нет. стартер автоматически отключается, 
независимо от того, пустился двигатель 
или нет. 

Межд> ? тем. чтобы стартер подчинялся 
лишь ключу зажигания, достаточно вве- 
сти в схему три диода, как показано на 
рис. 3. При включении стартера ключом 
напряжение на обмотку реле РС527 по- 
дается через диод Ді, а затем в процессе 
раскрѵтки коленчатого пала — через ди- 
од Д2 до тех пор, пока водитель не от- 
пустит ключ зажигания Диод ДЗ служит 
для защиты контактов реле и замка за- 
жигания от экстра-токов, возникающих 

7 


в обмотке реле. Поскольку их величина 
становится небольшой, есть возможность 
ввести в схему «секретный» выключа- 
тель-тумблер (В) для защиты автомоби- 
ля от угона. 

Кстати, если выйдет из строя замок 
зажигания, можно пускать двигатель 
этим выключателем, соединив предвари- 
тельно между собой накоротко провода, 
подходящие к замку зажигания Для это- 
го случая вместо тумблера лучше ис- 
пользовать кнопку (например.’ типа 
КМ-1-1). 

Устройство обеспечивает надежное 
включение стартера и предохраняет 
контакты замка загни гания н реле от 
подгорания. Это проверено на несколь- 
ких машинах в течение двух с лишним 
лет. 

Р, ЯХОНТОВ, 
Ю, ЛОЖКИН 

630007, г. Новосибирск, 
ул. Свердлова, 21, кв. 56 
(Р. Яхонтов) 


В. ЛАВРИНЕНКО 
220012, г. Минск, 

Ленинский проспект, 83, 
кв. 71 

Рис. 1. 

Схема устройства, блоки- 
рующего ошибочное вклю- 
чение стартера: 1 — провод, 
иду щий к стартеру'; 2 — к 
замку зажигания; 3 — к 
клемме «30/51 реле РС702. 
Рис. 2. 

Пластина толщиной 1,5 — 
2 мм для монтажа устрой- 
ства. 
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В помощь 


организациям 

ДОСААФ 



Сажное место в формировании 
необходимых профессиональ- 
ных навыков у будущих води- 
телей отводится автодрому — 
специальной площадке с набором 
необходимых элементов и соору- 
жений. служащих не только для на- 
чального обучения, но и для отра- 
ботки техники преодоления раз- 
личных препятствий. Ныне действу- 
ющая «Программа подготовки при- 
зывников в учебных организациях 
ДОСААФ по вождению автомобилей 
на право управления транспортными 
средствами категории «С» требует, 
чтобы таких элементов и сооружений 
было около тридцати. Исходя из этого их 
количества, размеров и возможности од- 
новременного обучения на 15 — 18 маши- 
нах площадь автодрома должна быть не 
менее 3 гектаров. Примерная схема тако- 
го автодрома показана на вкладке, ря- 
дом. 

По периметру идет кольцевой марш- 
рут 1 шестиметровой ширины с двухмет- 
ровыми обочинами. Вдоль внутренней 
стороны кольца размещают железнодо- 
рожную платформу 2, косогоры 3 и 5, во- 
ронку 4, холм 19, площадку начального 
обучения 23. эстакады 20 и 24, дворики 
для разворота 25 — 28. В центре площад- 
ки располагают габаритные тоннели 11, 
18, «змейки» 12, 17, «восьмерки» 13. 18 
и другие сооружения. 

На рисунках показаны отдельные эле- 
менты автодрома с размерами. Посколь- 
ку автомобили имеют разные габариты, 
для удобства расчетов приняты некото- 
рые условные обозначения: К 3 — га- 
баритный радиус по наиболее удаленной 
от центра поворота точке автомобиля; 
Д — габаритная длина; Ш — габаритная 
ширина; К ! — колея передних колес; Б — 
база; В — габаритная высота. В таблице 
приведены эти размеры для некоторых 
грузовых автомобилей, имеющихся в ав- 
тошколах ДОСААФ. 

Для изготовления отдельных элементов 
можно применять металлические и бе- 
тонные отходы. местные материалы. 
Земляные сооружения — косогоры, холм, 
кольцевой маршрут рекомендуется ук- 
реплять щебнем или дерном, уплотнять 
катками. 

Поскольку в одной автошколе обучение 
ведется, как правило, на автомобилях 


де/х разных марок, скажем, на ГАЗ — 53 
и ЗИЛ — 130, то и препятствия для отра- 
ботки упражнений по вождению в огра- 
ниченных проездах следует оборудовать 
отдельно для каждой из них и окраши- 
вать ограничители по-разному. Например, 
черно-белыми и красно-белыми поло- 
сами. 

Такие сооружения, как железнодорож- 
ная платформа 2 и погрузочная площад- 
ка 6, а также элементы, имитирующие 
естественные препятствия, — холм, во- 
ронка. косогоры и другие — являются 
общими для всех автомобилей. 

Площадка начального обучения 23 име- 
ет размеры 70x15 м. Этого достаточно 
для одновременной установки 18 учебных 
автомобилей. Здесь отрабатывают пер- 
вые два упражнения программы, здесь 
же происходит смена курсантов. 

Несколько замечаний по другим эле- 
ментам и сооружениям. 

В габаритном дворике 14, 15 задняя и 
примыкающие к ней боновые стенки (до 
середины) обозначаются натянутым тро- 
сом с укрепленными на цем цветными 
флажками. Так же обозначается задняя 
стенка в боксе 9, 10. При оборудовании 
эстакады 20, 24 или колейного мостика 
7, 8 не рекомендуется устанавливать с 
внутренних сторон колеи металлические 
ребра-ограничители, поскольку для кур- 
сантов это упрощает выполнение упраж- 
нения. Следует по всей длине эстакады 
или мостика устраивать страховочные 
орусья. Железнодорожный переезд жела- 
тельно размещать так, чтобы его рельсы 
были продолжением рельсов, на которых 
стоят платформы. Поблизости от плат- 
форм оборудуется погрузочная площад- 
ка 6. Ее размеры: высота — 1,2 м, шири- 
на — 2,5 — 3 м, длина 5 — 6 м. 

В упражнении для развития глазоме- 
ра — ^называемом «колейными досками» 
(21, 22), длина «досок» (вместо них мож- 
но применять и бетонные плиты) — 8 — 
10 м, ширина — 0,25 м. 

В заключение несколько слое об огра- 
ничителях, которые используются при 
оборудовании многих элементов. Их кон- 
струкции показаны на рис. 29. В одном 
случае это просто металлический прут 
с флажком, воткнутый в землю (29 — 1). ' В 
другом такой прут пропускают сквозь 
старую, наполовину врытую в землю ав- 
томобильную покрышку (29 — 9). В треть- 
ем это деревянный столб со стальным 
штырем, который вставляется в трубу, 
зарытую или вцементированную (29 — 2 , 

Чаще, однако, применяют ограничите- 
ли другого рода, поворачивающиеся во- 
круг оси. Простейший из них (29 — 3) — 
труба, в ноторую вставлена изогнутая 
проеолона с флажком. Ее разновидностя- 
ми являются ограничители 29—4 и 29 — 5. 
Следующие три конструкции — 29 — 6, 
29 — 7 и 29 — В отличаются тем, что с них 
заложен принцип автоматического воз- 
вращения в исходное положение за счет 
силы тяжести. 

Вешки на змейке 12, 17 для устойчиво- 
сти и предохранения от поломок неред- 
ко помещают в диски от списанных ко- 
лес. 

Около каждого элемента автодрома 
справа устанавливают стойку высотой 
1,7 м. На верху ее, в белом круге диа- 
метром 0,4 м, имеющем красную окан- 
товку, проставляется порядковый номер 
сооружения. Высота цифр — 0,15 м. Под 
кругом укрепляется желтая табличка 
размером 0,3x0, 4 м, на которой обозначе- 
ны название, схема и основные разме- 
ры сооружения. Все надписи и изобра- 
жения должны быть черными. 

На маршрутах движения по автодрому 
устанавливают необходимое количество 
дорожных знаков и светофоров, наносят 
разметку. По границе автодром огоражи- 
вают забором или проволокой, обсажива- 
ют кустарником и деревьями. 


Авто- 
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д | 

Ш 
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Б 
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ГАЗ — 53 А 

8.00 

6.395 

2,22 

1,69 

3,70 

2.38 

ГАЗ — 66 

10,25 

5.655 

2.35 

1.80 

3.30 

2 50* 

ЗИЛ— 130 

8,8 

6 675 

2.50 

1.80 

3.80 

2.335 

ЗИЛ — 131 

10,80 

7 040 

2,50 

1,80 

3.97 

3,00* 

ЗИЛ— 157К 
«Урал — 

12,00 

6.922 

2.30 

1.75 

4.22 

2,60* 

375 Д» 

10,80 

7 350 

2,70 

2,00 

4.20 

3.00* 

МАЗ -500 

8,50 

7,310 

2.50 

1,95 

3,85 

2.62* 


А. БОГАЧКИН, 
заместитель начальника 
Управления ЦК ДОСААФ СССР 

Художник Л. Леонов 
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РАСПОЛОЖЕНИЕ УЗЛОВ 
И МЕХАНИЗМОВ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 


ТОРМОЗ ПЕРЕДНЕГО КОЛЕСА 


* — лампы стоп-сигнала; 2 — регулятор давления; 
цилиндр; 4 — сигнальное устройство; 5 — диеновый 
него колеса; 6 — контрольная лампа; 7 — включат 
нала; 8 — педаль; 9 — вакуумный усилитель; 10 — р 
кого тормоза; 11 — трубопроводы большого контура 


1 — тормозной диск; 2, б, 8 — болты крепления; 3, 7 — тор- 
мозные шланги; 4 — поворотный рычаг; 5 — замковая пласти- 
на; 9 — стойка подвески; 10 — тормозной щит; 11 — стяжные 
болты; 12, 14, 15 — клапаны выпуска воздуха; 13 — шплинты 
колодок; 16 — тормозные колодки; 17, 18 — наружная и внут- 
ренняя половины скобы; 19, 24 — манжеты поршней; 20, 22 — 
упругие уплотнительные кольца; 21 — поршни малых цилинд- 
ров: 23 — поршни больших цилиндров; 25 — уплотнительные 
кольца канала: 26 — удерживающие кольца. 


юго контура; 13 — промежуточный рычаг; 14 — 

адних тросов; 15 — передний трос в приводе ручного 
— выключатель контрольной лампы; 17 — Задние 
барабанный тормоз заднего колеса. 


ПОЛОЖЕНИЕ УПРУГОГО УПЛОТНИТЕЛЬНОГО КОЛЬЦА 


Художник 
Г. Степанович 


1 — концевой штуцер 
трубопровода; 2 — 

корпус сигнального 
устройства; 3 — ко- 
роткая часть поршня; 
4 — шарик; 5 — 

включатель конт- 

рольной лампы; 6 — 
длинная часть порш- 
ня: 7 — уплотнитель- 
ные кольца; А, Б — 
полости корпуса. 


УСТРОЙСТВО 


И РАБОТА РЕГУЛЯТОРА ДАВЛЕНИЯ 


ПОЛОЖЕНИЕ ДЕТАЛЕЙ РЕГУЛЯТОРА 


ГЛАВНЫЙ ЦИЛИНДР 


после торможения 
Аі — А 2 — 0,15 мм 


при торможении 


СИГНАЛЬНОЕ УСТРОЙСТВО И ПРИНЦИП ЕГО ДЕЙСТВИЯ 


Т^Р(5 Г 5 2 ) 

- при торможении 


а — без торможения 


в — при растоо 
маживании 


1 — винт: 2 — кронштейн регуля- 
тора; 3 — пружинная шайба; 4 — - 
шариковый клапан: 5 — кольце- 
вая пружина; 6 — корпус; 7 — 
конусная шайба; 8 — гильза; 9, 
12 — уплотнительные кольца; 

10, 14 — уплотнительные манже- 
ты; 11 — упорная скоба; 13 — рас- 
порная втулка; 15 — защитный 
чехол; 16 — резиновая втулка; 

17 — торсион; 18 — стойка; 19 — 
кронштейн; 20 — ось шарнира 
стойки; 21 — упорный штифт; 22 - 
валик нажимного рычага: 23 — на- 
жимной рычаг; 24 — регулировоч- 
ный болт; 25 — контргайка; 26 — 
поршень; 27 — возвратная пружи- 
на; 28 — втулка крепления корпу- 
са; I, II — полости корпуса регу- 
лятора. 


неисправ 
ность 
в малом 
контуре 


неисправ- 

ность 

в большом 
контуре 


весь 

гидропривод 

исправен 


главного цилиндра; 19 — ограничительный штифт 
20 — соединительная втулка; 21 — трубка; 22 — 
питательный бачок; 23 — ирышна бачка; 24 — об 
ратный клапан усилителя; 25 — шланг отсоса воз 
духа; I и II — камеры главного цилиндра: а — ка 
налы выхода рабочей жидкости; б, в — компенса 
ционные отверстия камер II и I; г — перепуск 
ное отверстие; д — отверстия; е — дренажный 
канал. 


1 — корпус вакуумного усили- 
теля; 2 — стопорное кольцо: 
3 — проставочные шайбы; 4 — наружные 
манжеты; 5 — упорная шайба; 6 — пор- 
шень камеры I; 7, 14 — пластинчатые клапаны 

поршней; 8, 1 5 — главные манжеты; 9, 16 — упор- 
ные шайбы манжет; 10 — упор поршня 6; 11, 17 — 
возвратные пружины; 12 — разделительные ман- 
жеты; 13 — поршень камеры II; 18 — корпус 
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Это слово было в ходу лет шестьде- 
сят назад, а то и больше, когда авто- 
мобили только начинали теснить кон- 
ный транспорт. Из нашего языка оно 
теперь уже исчезло, а во Франции, 
ФРГ, ГДР, Италии, Бельгии бытует и 
поныне. Означает оно в переводе с 
французского кузов, или корпус, ка- 
реты. 

Многие каретные мастера в те годы 
оказались дальновидными и быстро 
перешли на изготовление автомобиль- 
ных «кароссери». Так поступили при- 
знанные фирмы «Келлнер» (Франция), 
♦ Ван ден Плас» (Бельгия), «Шебера* 
(Германия), «Кастанья» (Италия), «Мал- 
линер* (Англия). Были в их числе и 
русские специалисты и предпринимате- 
ли — москвичи П, Ильин, братья Кры- 
ловы, петербуржцы П. Фрезе, П. Яков- 
лев, И. Брейтигам, продукция которых 
изображена на вкладке. 

Тогда кузов для автомобиля «шили* 
как костюм. На одно и то же шасси 
(несущих конструкций еще не сущест- 
вовало, и все машины имели раму) 
монтировали часто либо летний кузов 
со складывающимся верхом, либо зим- 
ний. закрытый, либо внушительный до- 
рожный для дальних поездок, либо 
двухместный открытый для прогулок 
и гонок. Соединяли «кароссери» с ра- 
мой в четырех — восьми точках; таким 
образом, «переодевание» автомобиля 
являлось сравнительно несложным де- 
лом. 

Изготовляли кузова ремесленники, 
мастера «индивидуального пошива»: 
одинаковых по конструкции шасси да- 
же в таком большом городе, как Пе- 
тербург, насчитывалось не так уж мно- 
го. Каждый владелец машины хотел 
видеть свой «Мерседес» или «Опель» 
непохожим на экземпляры, принадле- 
жавшие другим лицам. 

Кузова делали главным образом из 
дерева. Брусья для каркаса распарива- 
ли в горячей воде, гнули, тщательно 
просушивали. Детали каркаса соединя- 
ли не гвоздями и не шурупами (это счи- 
талось признаком «низкосортной» ра- 
боты), а на клею и шипах. На обшивку 
шла высококачественная фанера, кожа, 
очень редко металлический лист, сталь- 
ной или алюминиевый. Красили на- 
ружную поверхность, предварительно 
несколько раз загрунтованную и тща- 
тельно прошпа клеванную, в четыре или 
даже в шесть слоев. Нитрокраской тог- 
да не пользовались, и сушка каждого 
стоя занимала немало времени. Наруж- 
ный слой краски покрывали лаком, по- 
лировали. Боковины и дверцы «карос- 
еери» становились похожи на темное 


зеркало. Краска и лак не только прида- 
вали кузову вид дорогой шкатулки, но 
и защищали каркас и обшивку от сы- 
рости, повреждений. 

Все эти операции требовали достаточ- 
но больших производственных площа- 
дей и штата квалифицированных ра- 
бочих. В качестве примера можно на- 
звать кузовную фабрику «Победа*. 
Площадь ее цехов составляла 9000 м 2 . 
В другой петербургской фирме, у 
П Яковлева, работало 180 человек. 

Для отделки интерьера шли кожа, 
сукно, дорогие сорта дерева. Например, 
на* IV Международной автомобильной 
выставке 1913 года в Петербурге мос- 
ковский каретник П. Ильин демонстри- 
ровал лимузин на шасси «Ля Вюир* 
(6 цилиндров, 5346 см 3 ), отделанный 
замшей и грушевым деревом. Этот экс- 
понат имел очень элегантный вид и ни- 
чуть не уступал лучшим образцам име- 
нитых иностранных фирм. 

Русские мастера всегда шли в ногу 
с последними тенденциями кузовострое- 
ния и частенько сами выступали с но- 
винками. Так, в 1912 году фабрика 
«Победа» нашла интересное решение 
для размещения запасного колеса — 
его вставляли в глухую нишу в двой- 
ной правый борт кузова, рядом с води- 
телем. Известны также уникальные ку- 
зова, сделанные в каретных мастерских 
П. Фрезе по заказу изобретателя И. Ро- 
манова для его электромобилей (левый 
верхний рисунок). Материалом для них 
служили холст и листы фанеры, обра- 
ботанные специальным клеем — свое- 
го рода деревопластик. 

Изделия русских экипажно-автомо- 
бильных фабрик не раз были отмечены 
золотыми медалями на международных 
автомобильных выставках 1907 — 
1913 гг. в Петербурге и Москве. Про- 
дукция русских кузовных (их еще на- 
зывали корпусными) фирм пользова- 
лась высокой репутацией. Редактор 
журнала «Автомобиль» А. Нагель пи- 
сал по этому поводу перед открытием 
петербургской международной автомо- 
бильной выставки в 1913 году: «До на- 
стоящего времени французские корпус- 
ники не решались самостоятельно, от 
своего имени выступать в России... 

В этой отрасли автомобильной про- 
мышленности интерес будет усугублен 
еще и тем соревнованием, которое пред- 
стоит французским корпусникам с их 
немецкими и русскими собратьями. В 
последнее время именно на эту часть 
автомобилей обращено особенное вни- 
мание...» 

А московский журнал «Автомоби- 
лист- констатировал: «Область кузо- 


вов — этой части, наиболее часто видо- 
изменяемой в современном автомоби- 
ле, была чревата самыми разнообраз- 
ными новинками. Да это и неудиви- 
тельно, т. к. на выставке принимали 
участие такие художники этого дела, 
как П, Ильин, Кельнер с сыном из Па- 
рижа, Бельвалет, Лабурдет и др. . 

Наличие многочисленных экипажных 
фабрик не означало, что автомобиль- 
ные заводы сами не делали кузовов для 
своей продукции. Так, «Руссо-Балт* и 
Пузырев* показали на петербургской 
выставке 1913 года машины с очень 
красивыми кузовами «лимузин с внут- 
ренним управлением*. У них сиденье 
водителя и его соседа было закрыто от 
непогоды не только спереди и сверху, 
как на традиционных лимузинах преж- 
них лет, но и с боков. Такую разновид- 
ность лимузина называли также берли- 
ном. Русские заводы, быстро оценив до- 
стоинства нового типа кузова, не преми- 
нули оснастить им свои модели. 

Но все же чаще изготовление кузо- 
вов поручали специализированным ма- 
стерским. Известный немецкий завод 
«Майбах» всегда пользовался услугами 
кузовной фирмы «Шпон*, а русский 
завод «Лесснер» получал «кароссери* 
либо от петербургской фабрики «Иван 
Брей гигам* (верхний правый рисунок 
на вкладке), либо от московской фирмы 
братьев Крыловых. Брейгигамовские 
лимузины и ландоле пользовались ре- 
путацией весьма солидных. Петербург- 
ский кузовщик с 1882 года поставлял 
конные экипажи для царского двора. 
Однако и этот мастер едва ли мог со- 
перничать по давности занятия карет- 
ным ремеслом с Ильиным, предки ко- 
торого стали делать коляски и шара- 
баны еще в 1805 году. И уж если речь 
зашла об Ильине, то надо упомянуть, 
что Петр Петрович уже в советское вре- 
мя (20-е годы) занимал должность тех- 
нического директора государственного 
автомобильного завода № 4, на кото- 
ром сначала был организован ремонт 
грузовиков, а с 1928 года — выпуск 
малолитражек НАМИ — 1. Ильин про- 
явил себя знающим специалистом и в 
течение ряда лет работал в руководя- 
щих органах нашей молодой автомо- 
бильной промышленности. 

Рассказ о русских кузовщиках будет 
неполным, сели не назвать А. Евсеева. 
Сын владельца автомобильно-экипаж- 
ной мастерской из Каретного ряда в 
Москве, он получил специальное обра- 
зование по кузовному делу во Франции. 
Б 20-е годы Евсеев заведовал кузовным 
цехом на одном из заводов «Промбро- 
ни» (том, что строил советские руесо- 
балты»), а с 1926 года работал началь- 
ником кузовного производства на АМО 
и ЗИЛе. Заслуги «кузовного профессо- 
ра» были высоко оценены: в 1983 году 
он был награжден орденом Ленина. 

О русских мастерах автомобильных 
-кароссери* можно было бы рассказать 
немало: об их искусстве делать эла- 
стичные и долговечные рессоры, высо- 
ком вкусе в отделке салона, ювелирно 
выполненном оборудовании кузовов 
(стеклоподъемниках, замках, калори- 
ферах, складных тентах), наконец, о со- 
вершенстве форм спортивных кузовов. 
Их работы говорят о том, что наша 
страна в те ранние годы развития ав- 
томобилизма имела немалые успехи в 
кузовном деле, успехи, о которых 
не надо забывать. 

Л. ШУГУРОВ 
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Поток писем на темы сервиса несколь- 
ко ослабевает зимой. Но с весны он не- 
уклонно идет по восходящей, чтобы к 
осени достигнуть апогея. Именно в этот 
период после проведенного на колесах 
отпуска автолюбители несколько отходят 
душой и телом и берутся за перо. При- 
ятная домашняя обстановка и стоящий 
возле дом?> автомобиль настраивают 
серьезных мужчин на добрые советы, 
выстраданные у бензоколонок и ворот 
станций обслуживания. Толстая папка с 
этими советами, заведенная отделом экс- 
плуатации и сервиса, делит их на три 
части без остатка: первая каеается рабо- 
ты АЗС, вторая — проблем придорожно- 
го быта, третья — срочного (отпуск идет 
полным ходом!) ремонта в пути. Исполь- 
зовав зимнюю передышку в переписке с 
читателями по затронутым темам, редак- 
ция попыталась выяснить, что же сде- 
лано сегодня по одному из самых острых 
вопросов. волнующих автомобилистов. 
Слово нашему корреспонденту. 

Тольятти чем-то напоминает Мокну 
для владельцев ««жигулей* всех моделей 
и модификации. Каких только номеров 
не встретишь на улицах, ведущих и за- 
воду и расположенному рядом с ним 
крупнейшему в системе «АетоВАЗтехоб- 
служнвание» слецавтоцентру. Кто дейст- 
вительно проездом, кто завернул «по пу- 
ти», сделав крюк километров в пятьсот, 
кто — специально посетить автозавод и 
молодой город. Мы приехали в автоцентр 
посмотреть, каким образом организована 
работа нового, отвечающего чаяниям ав- 
толюбителей участие срочного ремонта 
на оживленном маршруте. 

Отложив встречи с руководителями уп- 
равления технического обслуживания на 
потом, идем сразу в цех, над которым 
горит надпись «Срочный ремонт». Обста- 
новка здесь, прямо сказать, непривычная 
для вазовского предприятия сервиса. 
Людей в фирменных комбинезонах с го- 
лубой ладьей столько же, сколько и ав- 
томобилей. Но примерно вдвое больше в 
пальто — владельцев и попутчиков. Первое 
время присматриваемся, изучая «чзмзит- 
ные карточки» — номера машин. Зэ- 
ралье, Украина, Грузия, Казахстан, 
ермь, Куйбышев, Саратов, Удмуртия... 
Вот вам и не сезон путешествий! 

Знакомимся с одним из автолюбителей, 
чья машина стоит на подъемнике. 

— Кунгурцев Рудольф Николаевич. Из 
Ижевска. Слесарь-сборщик радиоаппара- 
туры. Обычно я свой «моль третий» на 
СТО у себя в городе обслуживаю, да и 
сам небольшие работы делаю, но, конеч- 
но, хороших навыков еще нет, А сейчас, 
при такой погоде и грязи на улице не 
очень хочется лезть под машину. По пути 
к дому решил привести в порядок кое- 
какие мелочи, а заодно и очередное об- 
служивание по сервисной книжке прой- 
ти. Работы немного. При такой постанов- 
ке дела, как на этом участие, я уже ско- 
ро освобожусь. 

— Вас обслуживают несколько слеса- 
рей? 

— Нет, один, но он на все руки мас- 
тер — и механин. и электрик. В мелочах 
я ему сам помогаю. Это возможно, так 
сказать, в пределах правил техники безо- 
пасности и моих интересов. 

Извинившись за помеху в работе, про- 
емм ответить на несколько вопросов 
«мастера на асе руки» — И. И. Лужил- 
кина. 

— Николаи Николаевич, чем отличает- 
ся ваша работа на участке срочного 
ремонта от выполняемой я основном це- 
хе автоцентра? 

— Практически только разнообразием 
дол, с которыми приходится сталкивать- 
ся в течение дня. За смену через мои 
руки проходит несколько автомобилей, и. 
естественно, неполадки у них разные. Но 
так как ѵ нас в системе принята единая 
технология ремонта «.жигулей», то неза- 
висимо от места порядок ізыполнения ра- 
бот одинаков. 

— Многие автолюбители считают, что 
их присутствие улучшает качество рабо- 
ты слесаря. Кайова ваша точка зрения 
по этому поводу? 

— Присутствие, как и отсутствие, вла- 
дельца автомобиля ни в какой степени 
не изменяет обязательную для нас техно- 
логию ремонта. Именно поэтому сроки 
гарантии, действующие в «АвтоВАЗтех- 
обелуживамми» и за которые мы несем 
личную ответственность, в несколько раз 
больше, чем в других организациях. 

В нашу беседу включается мастер уча- 
стка Дмитрий Иванович Гришко. 

— Возможно, в будущем, когда немнож- 
ко изменится психология владельца ма- 
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шины, работать на нашем участке будет 
легче. Посудите сами, наша бригада из 
10 человек ежедневно обслуживает от 60 
до 70 автомобилей. При этом мы стараем- 
ся строго соблюдать правило: срочный 
ремонт — в наших заводских докумен- 
тах он называется мелкосрочный — 
прежде всего существует для транзитных 
машин и регулярно обслуживаемых у 
нас по сервисной книжке. Работы, кото- 
рые мы можем выполнять по этому виду 
услуг, не должны превышать по трудо- 
емкости одного часа. К сожалению, не- 
которые автолюбители забывают об этом, 
как только их машина попадает к слеса- 
рю. Чувство солидарности с теми, кто 
еще ждет очереди, утрачивается у них 
на удивление быстро. И знаете, порой 
становится обидно, что даже вот такое 
хорошее дело, начатое для пользы всех 
автомобилистов, ими же и осложняется. 

— Дмитрий Ипаноаич, каким образом 
снабжается запасными частями участок 
срочного ремонта? 

— В пределах тех работ, которые мож- 
но выполнить за время, отведенное для 
мелкого ремонта, спецастоцентр не де- 
лает нам никаких ограничений. У брига- 
ды есть запас, позволяющий без долгих 
оформлений установить деталь на маши- 
ну и положенный час посвятить делу. 
Потому-то оно и называется срочным. В 
конце каждого дня бригадный запас по- 
полняется е центрального склада. 

Получив представление о новом участ- 
ке из первых рук, мы направились в ка- 
бинет заместителя директора спецаето- 
центра по производству И. Н. Ершооа. 

— Игорь Николаевич, каково место и 
особенности участка срочного ремонта 
в структуре подразделений вашего пред- 
приятия? 

— В© первых, это обособленный от 
всей остальной производственной терри- 
тории участок, где не действует пропуск- 
ной режим. Здесь выполняются работы 
небольшого объема, и поэтому мы исклю- 
чили процедуру приемки и передачи ав- 
томобиля между владельцем и центром. 
Хозяин не расстается с машиной, все, что 
с ней делают, происходит под его непо- 
средственным наблюдением. Обязатель- 
ная дли въезда о производственное по- 
мещение мойка, если нет работ под ав- 
томобилем. может быть исключена. Это 
тоже кое-что экономит и владельцу и 
нам. Как показал наш опыт, в отведен- 
ный для срочного ремонта час высоко- 
квалифицированные слесари, которых 
мы ставим на этом участке, справляются 



практически со всеми видами дорожных 
ремонтов. 

Упростились и наши «бумажные» взаи- 
моотношения с автолюбителем. Получив 
у диспетчера талон на право въезда в ав- 
тоцентр, он направляется прямо к уча- 
стку срочного ремонта. Здесь же мастер 
в порядке живой очереди оформляет за- 
каз-наряд на основании устного заявле- 
ния владельца, и автомобиль попадает к 
свободному слесарю. Пока машиной за- 
няты специалисты, ее хозяин, вне всякой 
очереди, передает заказ-наряд и требо- 
вания на полученные запчасти бухгалте- 
ру стола заказов, оплачивает работу и 
получает отметку об этом в талоне-про- 
пуске. Дубликат заказа-наряда и один 
экземпляр требования — мастеру, та- 
лон со штампом — вахтеру, и счастливо- 
го пути! 

Зная, что у путешествующих на коле- 
сах нет выходных дней, мы тоже отказа- 
лись от них. Срочный ремонт ежедневно 
открыт с 8 часов утра до 8 часов вече- 
ра Летом, чтобы не заставлять автоту- 
ристов ожидать долгие часы помощи в 
самом автоцентре, выставляем передвиж- 
ные бригады срочного ремонта на каж- 
дом шоссе, ведущем в город, на рассто- 
янии 60 — 70 километров от него. Автолю- 
бители довольны. Не остается в накла- 
де и завод. Мы считаем, что квалифици- 
рованная помощь специалистов укрепля- 
ет^ позиции фирменного сервиса. 

Заключительным этапом нашего пре- 
быеания в Тольятти была беседа с замес- 
тителем начальника производственного 
управления «АвтоВАЗтехобслужиеание» 
по организации и производству Г. В. Ки- 
поруком. 

— Геннадий Васильевич, читателям 
«За рулем» хотелось бы иметь представ- 
ление о масштабах развития срочного 
ремонта на сегодня, о дополнительных 
формах обслуживания, которые ваше уп- 
равление разрабатывает и внедряет на 
своих предприятиях. 

— По порядку поставленных вами во- 
просов — о срочном ремонте. Он реаль- 
но существует во всех вазовских спец- 
автоцентрах и будет развиваться дальше, 
по мере строительства и ввода в эксплуа- 
тацию новых предприятий. Этой форме 
услуг мы считаем целесообразным отво- 
дить производственные площади и выде- 
лять самостоятельные участки тольно в 
крупных центрах. Небольшие СТО не 
загружены в такой степени и способны 
более гибко строить свои дневные планы. 

Одновременно со срочным ремонтом 
ищем такие направления в работе, кото- 
рые помогали бы устанавливать более 
тесный контакт с автолюбителями. На- 
пример. сейчас во всех САЦ вводится в 
практику техническое обслуживание в 
гарантийный период е присутствии вла- 
дельца автомобиля. Считаем, что это 
только укрепит наше взаимное дове- 
рие. 

На 46 предприятиях, среди которых и 
САЦ и СТО, мы организовали службу тех- 
помощи на дорогах и на дому. По сущест- 
ву, это одна из разновидностей срочного 
ремонта, но проводится он по вызову 
клиента. Как и все услуги выполняемые 
нашими предприятиями, новая форма 
строго регламентирована, и каждый спе- 
циалист, занятый на вызовах, должен со- 
блюдать и узаконенную технологию ра- 
боты с автомобилем, и правила заполне- 
ния документов, и отчетность за дневную 
работу. Качество не должно изменяться 
в зависимости от условий, в которых на- 
ходится нуждающийся в помощи авто- 
мобиль. Поэтому в распоряжении специа- 
листов всегда имеется необходимый ин- 
струмент, запчасти, эксплуатационные 
жидкости и средства техники безопасно 
сти. 

По просьбе владельцев «жигулеи» на 
наших предприятиях начинает получать 
развитие система самообслуживания. 
Правда, в зимнее время потребность в 
ней близка к нулю. Но летом, когда коли- 
чество автомобилем на дорогах сущест- 
венно возрастает, мы готовимся сотруд- 
ничать с автолюбителями, предоставляя 
им необходимым инструмент, ГСМ, нор- 
мали и прокладки. Наши специалисты 
окажут им помощь я отдельных нонт- 
рольно-регулирозочных операциях и 
проконсультируют по обслуживанию и 
ремонту автомобилей. 

Жизнь подсказывает нам и другие 
формы работы, иоторые со временем 
получат развитие. А пока мы надеемся на 
взаимопонимание с автолюбителями и 
общую заинтересованность в дальнейшем 
развитии службы сервиса. 

Н. АНТОНОВ 

г. Тольятти 


СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



С РЕМНЕМ И БЕЗ РЕМНЯ 

* Не секрет, что некоторые водители 
восприняли обязательное применение 
ремней безопасности и нашей стране 
как неприятную обузу. Одни совсем 
не пристегиваются, други® делают это 
формально, кое-как перекинув ремень 
через плечо. А обязательны ли ремни 
безопасности в зарубежных странах? 
Наказывается ли водитель, пренебре- 
гающий ими?» — спрашивает харь- 
ковчанин К. Колесов. 

Отвечает старший научный сотруд- 
ник ВНИИ БД кандидат технических 
наук Р. Демьянова. 

В настоящее время ремни безопасности 
стали обязательными более чем в двадца- 
ти странах мира. Среди них — ГДР. 
ЧССР, Австралия, Австрия. Бельгия, Да- 
кия, Италия, Испания, Люксембург, Ни- 
дерланды, Норвегия, Франция, ФРГ, 
Швейцария, Швеция, Япония н другие. 
Число их растет год от года. Все очевид- 
нее, что пристежные ремни — одно из 
эффективных средств в повышении без- 
опасности движения. 

Какие меры наказания применяются в 
отношении тех водителей, которые не 
подчиняются правилам? В основном 
штрафы, и иногда немалые. Скажем, в 
Австралии — 20 долларов, в Швеции — 
45 крон, в Чехословакии — 50 крон. Есть 
и другие методы воздействия В Австрии, 
например, пострадавшим в дорожных 
происшествиях, если они пользовались 
ремнями безопасности, размер страхово- 
го возмещения повышают на 25%. В ФРГ, 
если обнаружится, что пострадавший в 
аварии водитель или пассажиры не были 
пристегнуты ремнями, страховка вообще 
не выплачивается. 


ПРАВИЛА- ПРЕЖДЕ ВСЕГО 

На автомобилях ВАЗ — 2103 и ВАЗ- 
2106 внутренние фары предназначены 
только для дальнего света. Но в ус- 
тановленных в них лампах есть нити 
ближнего света. «Можно ли сделать 
таи, чтобы и они участвовали в рабо- 
те? — спрашивает Г. Бровнч из Кур- 
ганской области. — Ведь освещен- 
ность при ближнем свете от этого 
только улучшится». 

Напомним прежде всего о записи, сде- 
ланной в инструкциях по эксплуатации 
этих автомобилей: «На автомобиле уста- 
новлены фары с асимметричным свето- 
распределеннем ближнего света, имею- 
щим резкую границу между светлой и 


темной зонами и позволяющим при пра- 
вильной регулировке фар снижать их 
ослепляющее действие на водителей 
встречных автомобилей». При изменении 
схемы подключения ламп будут наруше- 
ны требования Правил дорожного движе- 
ния в части распределения света фар. 
предназначенных для встречного разъ- 
езда. В наружных и внутренних фарах 
используются рассеиватели различной 
конструкции и однотипные лампы. Ме- 
тоды регулировки фар совершенно раз- 
личны и включенная нить ближнего 
света во внутренней фаре даст пучок 
света, аналогичный дальнему. 

Вот почему лампы и их нити должны 
устанавливаться и работать так, как тре- 
бует завод 


ДЛЯ ГРУЗОВИКОВ 

Ф. Гѳник из Новомосковска Туль- 
ской области просит сообщить, для 
каких машин предназначены свечи 
зажигания ѴУ92Т1 . «Они изготовлены 
Фирмой «Мико» по лицензии фирмы 
«Ьош». — пишет читатель, — и п 
статье «Язык свечей» (журнал Н* 3 
за 1976 г.) не указаны». 

Как сообщили редакции в НИИавто- 
приборов. сьеча \Ѵ ? 95Т1 имеет резьбу на 
корпусе М 14X1,25 и длину резьбовой ча- 
сти 12 мм. Тепловой конус за корпус не 
выступает. По этим параметрам и ка- 
лильному числу \Ѵ95Ті соответствует 
отечественной свече АО ГОСТ 2043 — 74, 
применяемой на моторах грузовых авто- 
мобилей ЗИЛ. В свою очередь. А9 можно 
использовать наравне со свечой А9Н 
для двигателей ЗМЗ— 13, ЗМЗ— 66, ЗИЛ — 
130. ЗИЛ — 375. 


МАШИНУ ЗВАЛИ «КАРШ» 

Военнослужащий Ю. Филинов про- 
сит сообщить, известно ли, когда был 
построен первый советский гоночный 
автомобиль, и интересуется, будет ли 
он представлен в новой серии «Из 
коллекции «За рулем». 

Первый гоночный автомобиль, постро- 
енный не на базе серийной модели, а 
специально для скоростных соревнова- 
ний, вышел на трассы в 1926 году. Его 
спроектировал и изготовил научный ав- 
томоторный институт (НАМИ) в Москве 
по проекту сотрудников института ннже- 
неоов Д. Карельских и Л. Петрова. 

Одноместный автомобиль «Карпет» (на- 
звание составлено из первых трех букв 
этих фамилий) имел обтекаемый кузов, 
смонтированный на деревянной раме. На 
машине был установлен мотоциклетный 
двигатель БМВ рабочим объемом 
494 см 3 . Это был двухцилиндровый оппо- 
зитный нижнеклапанньій мотор модели 
«Р32» мощностью 6 л. с. Автомобиль ве- 
сил 250 кг. 

В 1927 году «Карпет» модернизирова- 
ли, установив более мощный двигатель 
«Индиан». Дальнейшая судьба машины 
неизвестна. ІК сожалению, до наших дней 
не дошли ни фотографии, ни гем более 


чертежи и технические данные этого ин- 
тересного автомобиля, и поэтому мы не 
смогли представить его в серии рисунков 
«Из коллекции «За рулем». 

ПОРЯДОК ИЗМЕНЕН 

«При разборке двигателя ГАЗ — 24. — 
пишет А. Вербы шеи из Нижнего Та- 
гила, — я обратил внимание на то, 
как установлены шатуны: отверстие 
в кривошипной головке направлено 
в сторону распределительного вала. 
В книге же под редакцией главного 
ионструнтора ГАЗа І. Д. Иросвмрнина 
«Автомобиль «Волга» ГАЗ — 24» («Ма- 
шиностроение», 1975) ясно говорится, 
что «указанное отверстие должно 
быть обращено к правой стороне дви- 
гателя* то есть в сторону, противопо- 
ложную распределительному валу». 
То же отмечается и в предыдущих 
изданиях книги. Чтобы проверить се- 
бя, обратился к литературе по устрой- 
ству родственных двигателей УАЗов: 
«Автомобили УАЗ — 451 М-452» И. А. 
Давыдова и Э. Н. Орлова («Транспорт», 
1969); «Автомобили УАЗ - 451 М, УАЗ- 
452 и их модификации» под редакци- 
ей 3. И. Стильбанса и Э. И. Орлова 
(«Машиностроение», 1973); четвертое 
издание (1973) инструкции по эксплуа- 
тации автомобилей семейства УАЗ- 
469. В них — то же самое. Почему же 
тогда в тех двигателях, что я осмат- 
ривал* заводские рекомендации на- 
рушены? Может быть они измени- 
лись?» 

За разъяснениями по этим вопросам 
редакция обратилась на заволжский мо- 
торный завод. Как нам сообщили, на дви- 
гателях ЗМЗ— 24 (автомобиль «Волга» 
ГАЗ— 24) шатуны действительно устанав- 
ливались так. чтобы отверстие в ниж- 
ней головке было направлено в сторону, 
противоположную распределительному 
валу. При этом номер на стержне шатуна 
и выступ на крышке нижнеп головки об- 
ращены в сторону вентилятора двига- 
теля. 

Но в августе — сентябре 1973 года бы- 
ла выпущена опытно-промышленная 
партия моторов ЗМЗ — 24 с обратной ус- 
тановкой шатунов. После испытаний и 
дополнительных исследований выясни- 
лось. что смазка гильз цилиндров у этих 
двигателей лучше. И с августа 1977 гола 
на всех выпускаемых моторах ЗМЗ— 24 
шатуны располагаются отверстием вле- 
во (по ходу автомобиля), в сторону рас- 
пределительного вала, В связи с этим со- 
ответствующие рекомендации книг по 
устройству «Волги» устарели. Информа- 
ция об изменениях предоставлена и 
горьковскому автозаводу. Она будет вне- 
сена в новые издания книг. 

Что касается двигателей ульяновского 
моторного завода (автомобили УАЗ», то 
на них шатуны должны устанавливаться 
по-старому — так. как описано в пере- 
численной читателем литературе. 

При ремонте двигателей «волг» (ГАЗ — 
24) предыдущих выпусков шатуны тайн е 
можно переворачивать, располагая их 
номером детали назад. 


СИБИРСКИЙ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ 

ИНСТИТУТ 

ИМЕНИ В. В. КУЙБЫШЕВА 
объяоляет прием студенток 

НА ДНЕВНЫЕ ФАКУЛЬТЕТЫ: 

«Автомобильный транспорт» — 

выпускает ииженеров-механиков по 
специальностям «Автомобили н авто- 
мобильное хозяйство» (в том числе 
по специализациям «Техническая 
эксплуатация автомобилей» и «Ав- 
торемонтное производство»): инже- 
неров по специальности «Эксплуата- 
ция автомобильного транспорта»: 
инженеров-экономистов по специаль- 
ности «Экономика автомобильного 
транспорта»: инженеров по специ- 

альности «Организация дорожного 
движения». 

Дорожные машины — выпускает 
ииженеров-механиков по специально- 
сти «Строительные и дорожные ма- 
шины и оборудование». 


Дорожно-строительный — выпуска- 
ет инженеров-строителей по специ- 
альностям «Автомобильные дороги» 
(в том числе по специализациям 
«Автомобильные дороги» и «Город- 
ские дороги»): «Мосты и тоннели». 

Промышленное н гражданское 
строительство — выпускает инже- 
неров-строителей. 

ВЕЧЕРНИЙ ФАКУЛЬТЕТ 

выпускает инженеров-меха ников по 
специальностям «Автомобили и ав- 
томобильное хозяйство»: «Строи- 

тельные и дорожные машины и обо- 
рудование», инженеров-строителей по 
специальностям «Промышленное и 
гражданское строительство»: «Ав- 
томобильные дороги»: «Производст- 
во строительных изделий и конст- 
рукций» (общетехническая подго- 
товка на строительном потоке — три 
курса — для последующего обучения в 
инженерно-строительных вузах по 
данной специальности). 

ЗАОЧНЫЙ ФАКУЛЬТЕТ 

выпускает ииженеров-механиков по 
специальностям «Автомобили и ав- 


томобильное хозяйство»: «Строитель- 
ные и дорожные машины и оборудо- 
вание»: инженеров-строителей ’ по 

специальности «Автомобильные до- 
роги». 

Заявления принимаются: 

на дневные факультеты с 20 июня 
по 31 июля: 

на вечерний факультет с 20 нюня по 
31 августа: 

не заочный факультет с 20 апреля 
по 81 августа. 

Вступительные экзамены 

по математике (устно и письменно), 
физике (устно), русскому языку и 
литературе (письменно) в сроки*: 
на дневные факультеты с 1 по 20 ав- 
густа: 

на вечерний факультет с 11 августа 
по 10 сентября: 

на заочный факультет с 15 мая по 
10 сентября. 

На вечернем и заочном факультетах 
экзамены проводятся несколькими 
потоками. 

Заявления направлять по адресу: 

644080. г. Омск-80, проспект Мира. 5, 
СибАДИ, Приемная комиссия. 
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Страничка мотоциклиста 

Как подготовишь— так поедешь 


Долгожданная для мотоциклиста по- 
ра наконец наступила. Подсохли доро- 
ги, удлинился день, даже ветры подо- 
брели и не так продувают куртки. И 
все-таки многим из тех, кто оставил ма- 
шину осенью под навесом или под от- 
крытым небом и только теперь встре- 
тился с ней снова, первые поездки до- 
ставляют больше огорчений, чем радо- 
сти, — нет привычной для машины 
резвости, мощи, устойчивости. Необхо- 
димость как следует проверить ее, от- 
регулировать, подремонтировать, коро- 
че — подготовить машину, чтобы она. 
как прежде, служила верой и правдой, 
становится очевидной. 

С чего начать? Разумеется, с мойки. 
Стиральный порошок и теплая вода по- 
могут быстро удалить не только грязь, 
но и масло, которое обычно покрывает 
двигатель в некоторых местах. Теперь 
нз*жно хорошо осмотреть наиболее от- 
ветственные части — раму, переднюю и 
заднюю вилки, колеса. Рама может 
иметь трещины, особенно в зонах, ис- 
пытывающих повышенную нагрузку: у 
рулевой колонки, под двигателем, око- 
ло оси заднего маятника. Трубы перед- 
ней и задней вилок, обода колес тоже 
не гарантированы от них. 

Далее переходим к проверке люфтов 
в подшипниках колес, передней вилки, 
во втулках заднего маятника. Непри- 
годные детали заменяем без сожале- 
ния. 

Если мотоцикл хранился на холоде 
с полупустым баком, то в нем почти 
наверняка происходила конденсация 
влаги. Зимой это был иней, а сейчас — 
вода, которая вполне может попасть в 
карбюратор. Мотор начнет давать пере- 
бои, а то и вовсе заглохнет в самом 
неподходящем месте. Чтобы этого 
не произошло, снимите бак, выверните 
бензокран и слейте остатки бензина 
со всем остальным содержимым. Хоро- 
шо промойте бак чистым бензином. 
Бензокран и карбюратор разберите, от- 
ложения смол и грязи смойте ацето- 
ном. Каналы карбюратора желательно 
продуть сжатым воздухом, воспользо- 
вавшись шинным насосом. Только при 
полной уверенности в исправности кар- 
бюратор можно ставить на место. 

Эксплуатация двигателя сопровожда- 
ется отложением нагара на днище 
поршня, стенках камеры сгорания, в 
выпускных каналах и глушителях. 
Слой его на поршне и в камере сгора- 
ния уменьшает ее объем, увеличивает 
фактическую степень сжатия и, кроме 
того, является хорошим теплонзолято- 
ром. Все это ведет к детонации, калиль- 
ному зажиганию, резкому увеличению 
температуры цилиндра, поршня и го- 
ловки. В результате ускоряется износ 
двигателя. В глушителе нагар затруд- 
няет выход отработавших газов и ухуд- 
шает наполнение цилиндра. В результа- 
те опять-таки повышается температура 
цилиндра, значительно снижается мощ- 
ность двигателя. 

Для очистки камеры сгорания, дни- 
ща поршня и выпускных окон надо 
провести несложную работу: снять го- 
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ловку цилиндра, сам цилиндр и смо- 
чить ацетоном поверхности, покрытые 
нагаром. Через некоторое время он лег- 
ко удаляется тупым скребком. Канавки 
для поршневых колец очищают облом- 
ком старого кольца. Нагар на боковой 
поверхности поршня, особенно на юб- 
ке, трогать не следует — это лишь уси- 
лит стуки в двигателе. Отложение на- 
гара в дальнейшем можно уменьшить, 
отполировав стенки камеры сгорания, 
днище поршня и выпускные окна. 

Глушитель чистят открытым огнем, 
для чего извлекают съемный акустиче- 
ский элемент и нагревают его в пламе- 
ни костра, паяльной лампы или газовой 
горелки. Когда он остынет, сухой шлак 
легко осыпается. Корпус глушителя 
нужно поставить вертикально и к ниж- 
нему отверстию поднести пламя горел- 
ки. Делать это следует аккуратно, что- 
бы не повредить хромированную по- 
верхность. Остывший глушитель обсту- 
кивают и высыпают шлак. Разумеется, 
этой работе не место в гараже, рядом 
с канистрами бензина или в квартире. 

Далее можно заняться колесами. Не- 
которые мотоциклисты со временем на- 
чинают жаловаться на качество тормо- 
зов. Ну а вспомните, насколько они эф- 
фективно действовали, когда машина 
была новой. Чтобы восстановить их ка- 
чество, проверьте, не изношены ли 
колодки, всей ли поверхностью они 
прилегают к барабану, смазаны ли ку- 
лачки и тросы. Колодки и тормозные 
барабаны промойте чистым (без мас- 
ла!) бензином и зачистите мелкой 
шкуркой. Смазывая кулачки, будьте ак- 
куратны: здесь лишняя капля смазки 
недопустима — она может попасть на 
рабочие поверхности колодок или ба- 
рабана и свести на нет ваши усилия. 

Проверьте натяжение спиц. Если под- 
тягивать спицу приходится сильно, то 
ее резьбовой конец, выступая над по- 
верхностью обода, может впоследствии 
повредить камеру. В этом случае надо 
снять покрышку с камерой и опасный 
выступ спицы спилить напильником. 

Перед тем как установить колеса на 
мотоцикл, добавьте смазку ЛИТОЛ-24 
в подшипники колес. Одновременно 
проверьте состояние фетровых сальни- 
ков. Если они пропускают смазку, то 
она может попасть в тормозной бара- 
бан. Такие сальники нужно обязатель- 
но заменить. 

Чтобы амортизаторы передней и зад- 
ней вилок служили исправно, следует 
промыть их чистым бензином и после 
сушки заправить свежим маслом. При 
этом учтите: на работе амортизаторов 
сказываются и количество и вязкость 
масла. Если первые поездки приходит- 
ся совершать в прохладные весенние 
дни, то лучше залить более жидкое 
масло (например, веретенное). Густое 
в этих условиях нарушает работу амор- 
тизаторов и может стать причиной их 
поломки, и прежде всего тонких пла- 
стинчатых клапанов в задних амортиза- 
торах. Когда же станет по-летнему теп- 
ло, не поленитесь заменить масло бо- 
лее вязким. 


Правильная работа амортизаторов не- 
возможна при ослабленных (изношен- 
ных) пружинах. Если вы заметили, что 
при резких торможениях передняя вил- 
ка стала часто срабатывать до \ пора, 
значит пружины пора менять. Времен- 
но можно увеличить их «жесткость*, 
подложив снизу шайбы подходящей 
толщины. 

Далее надо снять, промыть в чистом 
бензине и осмотреть цепь главной пере- 
дачи. Она не должна иметь трещин на 
щечках звеньев, сколотых роликов и 
осей. Смажьте ее разогретой над горя- 
чей водой до жидкого состояния гра- 
фитной смазкой У Со А, опустив в нее 
цепь на 10 — 15 минут. На мотоциклах 
с негерметичными кожухами, например 
на «ИЗК — Планете-спорт ►, ♦Паннонни», 
43, старых моделях ЯЕЫ смазку с на- 
ружных поверхностей цепи нужно уда- 
лить. иначе приставший песок ускорит 
ее износ. На других ИЖах, Восходе* 
и ЯВЕ-634 цепи, закрытые плотными 
чехлами, вытирать не нужно. 

Исправные тросы управления обеспе- 
чивают нормальную работу механиз- 
мов. плавность хода ручек и рычагов. 
Для смазки тросов не поленитесь снять 
их и промыть в бензине, затем опустите 
на 10 — 15 минут в горячее масло 
МС-20, после чего протрите насухо и 
установите на место. 

Уход за электрооборудованием в ос- 
новном сводится к поддержанию в ис- 
правности проводов, надежности их 
соединений, к проверке износа щеток 
генератора и плотности электролита 
аккумуляторной батареи (если она не 
использовалась больше месяца). Прави- 
ла зарядки каждого типа аккумулято- 
ра подробно описаны в соответствую- 
щих инструкциях. 

После окончательной сборки мото- 
цикла можно попробовать пустить дви- 
гатель. Иногда это удается не сразу, 
так как консервирующее масло, осев- 
шее в кривошипной камере, забрызги- 
вает свечу. В этом случае полезно вос- 
пользоваться «стартом с хода» — разо- 
гнав мотоцикл и включив вторую пере- 
дачу. Облегчит пуск и более горячая 
свеча, на электродах которой лучше 
сгорает масло, например А 14 (А8НТ). 

Особенно полезно это для двигателей, 
имеющих сильное охлаждение, та- 
ких. как нынешние ЯВА-634, дорожные 
ИЖи, «ИЖ — Планета-спорт*. После 
прогрева двигателя можно установить 
в него свечу с требуемым калильным 
числом. 

С горячим двигателем желательно 
проехать несколько километров на низ- 
ких передачах, чтобы разогрелось мас- 
ло в коробке. Затем нужно слить его и 
заполнить картер свежим, но в количе- 
стве 25 — 30% от нормального объема. 
Еще немного поездить, часто переклю- 
чая передачи и промывая таким обра- 
зом детали коробки. Наконец, можно 
слить промывочное и заправить полно- 
стью свежее масло. Нельзя промывать 
коробку псфедач бензином, и особенно 
керосином, так как их остатки ухуд- 
шают свойства вновь залитого масла. 

Остается только тщательно вымыть 
весь мотоцикл и отполировать его ла- 
кокрасочные покрытия одним из 
средств автокосметики. Теперь он го- 
тов к приятным поездкам без неожи- 
данных и ненужных путевых ремонтов. 

Ю. СМИРНОВ, 
инженер 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


Когда по беговой дорожке перед 
трибунами один за другим проезжают 
«москвичи», ЗИЛы, «жигули», невольно 
вспоминаешь разминку спортсменов 
перед началом игры. Что ж, такое срав- 
нение правомерно. Ведь то, что проис- 
ходит на стадионе, в определенной сте- 
пени тоже игра, хотя и особого характе- 
ра Как и у всякой игры, у нее свои пра- 
вила. У этой — Правила дорожного дви- 
жения. Каждый, кто сел за руль, должен 
знать их в совершенстве. А как до- 
стичь этого? Совет преподавателей при 
Госавтоинспекции Кривого Рога среди 
других способов пропаганды дорожных 
законов предложил и тог, о котором мы 
хотим здесь рассказать. 

Сначала это было что-то вроде обще- 
городского показательного урока по 
правилам движения. Местом для его 
проведения мы выбрали стадион, а по- 
могали нам инструкторы автошкол и луч- 
шие водители города. Первое время 
этой демонстрацией в действии Правил, 
разъяснением трудных моментов мы и 
ограничивались. Однако безопасность 
движения, как известно, зависит не толь- 
ко от водителей и не только от знания 
всех законов дороги. Это побудило нас 
выйти за рамки «урока» и провести 
«День безопасности движения». 

Постановлением горисполкома для 
такого мероприятия нам был предостав- 
лен один из красивейших парков горо- 
да и стадион рудника имени XX съезда 
КПСС. В парке была развернута выстав- 
ка последних моделей отечественных ав- 
томобилей, на которой каждый мог по- 
знакомиться с их техническими характе- 
ристиками, получить консультацию спе- 
циалистов по эксплуатации автомоби- 
лей — здесь работали консультацион- 
ные пункты по многим интересующим 
водителей вопросам Но, конечно, глав- 
ное место на выставке занял раздел 
безопасности движения. Те, кто пришел 
сюда, могли познакомиться со статисти- 
кой и анализом причин происшествий в 


На поле стадиона демонстрируются пра- 
вила проезда перекрестков. 

В первый момент на месте аварии глав- 
ное действующее лицо — водитель. Он 
должен уметь и оказать первую помощь 
пострадавшему, и зафиксировать все об- 
стоятельства происшествия. 

В знании дорожных знаков соревнуются 
команды автотранспортных предприятий 
города. 


городе, а такие сведения позволяют 
каждому водителю лучше понимать, что 
надо делать для повышения безопасно- 
сти движения. И не только в общем и 
целом, а в том или ином конкретном 
случае. Наверняка, многие смогли по- 
черпнуть что-то полезное из опыта ра- 
боты лучших водителей и предприятий: 
многочисленные стенды рассказывали о 
различных оправдавших себя на практи- 
ке формах и способах профилактики ава- 
рий и нарушении Правил. Не забыты бы- 
ли и дети. В передвижном кинолектории 
«Голубой вагон» (название объясняет- 
ся тем, что он разместился в салоне ав- 
тобуса) им было показано несколько 
поучительных фильмов о правилах пове- 
дения пешеходов. 

При желании любой из зрителей мог 
стать и действующим лицом — участни- 
ком различных конкурсов и соревнова- 
ний. Он мог попробовать свои силы в 
викторине по правилам движения при- 
чем верные ответы отмечались памятны- 


ми подарками. Тут же соревновались 
команды автотранспортных предприятий. 
Перемежались все эти «номера» про- 
граммы показательными выступлениями, 
наибольший интерес из которых вызвала 
демонстрация порядка проезда пере- 
крестков. Для этого на Футбольном по- 
ле была сделана соответствующая раз- 
метка, установлены переносные свето- 
форы, а в некоторых эпизодах на пере- 
крестки выходили и регулировщики. Че- 
тырнадцать задач по «разводке» заняли 
в общей сложности полтора часа= Заня- 
тие понравилось всем. И не удивитель- 
но: каждое действие на дороге коммен- 
тировалось по радио, а ситуации увязы- 
вались с теми, в которые водители могут 
попасть на улицах нашего города. 

Мы решили сделать такие «Дни безо- 
пасности» традиционными. 

М. ГЕРШУН, 
председатель совета 
преподавателей при ГАИ 

г. Кривой Рог 









Возможные действия водителя и способы 

их выполнения 

Задания 

1-е 

2-е 

3-е 

А 

Рычаг переключения передач 
переводите в нейтральное положение 




Б 

Включаете первую передачу 

медленно; с фиксацией нейтрального положения; быстро 
за один прием 




В 

Включаете вторую передачу 

медленно; с фиксацией нейтрального положения; быстро 
за один прием 




Г 

Включаете третью передачу 

медленно; с фиксацией нейтрального положения; быстро 
за один прием 




д 

Выжимаете педаль сцепления для включения передачи 
слегка; наполовину; почти до конца; до конца 




Е 

Выжимаете педаль сцепления для перевода рычага 
переключения передач в нейтральное положение 
слегка; наполовину; почти до конца; до конца 




Ж 

Отпускаете педаль сцепления до конца после включения 
передачи 

медленно; быстро; очень быстро 




И 

спускаете педаль сцепления после перевода рычага 
переключения передач в нейтральное положение 
медленно; быстро; очень быстро 




К 

Смотрите в зеркало заднего вида 




Л 

Смотрите по сторонам 

направо; направо, а затем налево; налево а затем 
направо 




м 

Нажимаете педаль тормоза 

едва; слегка; наполовину; до конца; кратковременно 
и неоднократно 




и 

Отпускаете педаль тормоза 
наполовину; не до конца; почти до конца 




о 

Отпускаете до конца педаль тормоза 




П 

Включаете указатель поворота 




р 

Нажимаете педаль «газа» 

едва; слегка; наполовину; до конца 




с 

Нажимаете педаль «газа» 
слегка; наполовину; до конца 




т 

Отпускаете педаль «газа» 
почти до конца; до конца 




У 

Поворачиваете рулевое колесо вправо 
слегка; наполовину; до конца 




ш 

Поворачиваете рулевое колесо в лес о 
слегка; наполовину; до конца 




X 

Возвращаете рулевое колесо в прежнее положение 







ПРАВИЛЬНО 


В этот раз мы хотим предложить чи- 
тателям проверить свое умение прохо- 
дить повороты различной крутизны в си- 
туациях, различающихся скоростью дви- 
жения и тем, какая включена передача. 
Ваши возможные действия для всех трех 
заданий сведены в общий перечень. Да- 
ны они здесь в произвольном порядке и 
обозначены буквами алфавита. Под неко- 
торыми действиями приведены способы 
их выполнения: медленно, быстро, едва, 
наполовину и т. д. Чтобы они понимались 
всеми одинаково, дадим пояснения. 

Педаль «газ а®. Если она нажата 
«едва», то обороты коленчатого вала не- 
много больше режима холостого хода, но 
достаточны, чтобы двигатель не заглох 
при не очень удачном включении сцеп- 
ления. в положении педали нажата 
«слегка» должен обеспечиваться плавный 
разгон и равномерное движение на любой 
передаче. 

педаль тормоза. Нажата «ед- 
ва» — колеса чуть приторможены. Эф- 
фективное торможение — в положении 
нажата «слегка». Когда педаль нажата 
«наполовину» и «до конца», происходит 
экстренное торможение на шероховатом 
покрытии дороги. В первом случае крле- 
са блокируются частично, во втором — 
полностью. Равнозначным степеням на- 
жатия «едва», «слегка» и «наполовину» 
является отпускание педали ♦почти до 
конца», «не до конца» и «наполовину» со- 
ответственно. 

Педаль сцепления. Выжата 
«слегка» — выбран свободный ход педа- 
ли, «наполовину» — сцепление частично 
выключено. Если педаль выжать «почти 
д© конца», то переключение передач осу- 
ществлпется бесшумно и легко при лю- 
бом способе исполнения. Отпустить пе- 
даль «быстро» не означает бросить ее; 
«очень быстро» — ■ это снять ногу надо 
практически мгновенно. 

рулевое колесо. Так как полный 
ход его у легковых автомобилей 3—4,5 
оборота «каков он у вашей машины, убе- 
дитесь сами), стало быть, «слегка» — 
это от 1 /4 до 1 /2 оборота руля, а «напо- 
ловину» — - от 3/4 до 1 1 /з оборота. 

А теперь познакомьтесь с содержанием 
наших заданий, каждому из которых в 
перечне возможных действий водителя 
отведена отдельная колонка. 

Итак, вначале «выполняем» левый по- 
ворот на перекрестке. Определите оче- 
редность ваших действий. Для этого най- 
дите в перечне то из них. которое, как 
вы считаете, должно быть первым, и про- 
тив него в первой графе проставьте циф- 
ру «1», а из способов, расположенных 
строчкой ниже, подчеркните тот, кото- 
рый, по вашему мнению, самый правиль- 
ный. Затем найдите второе по очеред- 
ности действие, проставьте порядковый 
номер «2», подчеркните способ исполне- 
ния и так далее. Приемы, которые могут 
понадобиться дважды, даны в перечне 
под разными буквенными индексами — 
«Н» и «О», «Р» и «С», Использовать их 
надо в этой же последовательности, 
то есть сначала «И», потом «О», сначала 
«Р», затем «С». Ответы и краткий ком- 
ментарии к решению вы найдете ниже, 
как и таблицу, при помощи которой смо- 
жете вывести себе оценку. Выполнив и 
проверив по ответам первое задание, при- 
ступайте в таком же порядке ко второму, 
а затем к третьему. 


Правила проверки и начисления очков 

Начните с действии под М I. Найдите 
его буквенный индекс в ответах. Если 
соответствующий ему порядковый номер 
и выделенное жирным шрифтом слово 
(слова) совпадают с проставленным ва- 
ми номером и подчеркнутым вами сло- 
вом (словами), то начислите себе 2 за- 
четных очка. Если совпадают только по- 
рядковые номера или только способы 
выполнения действия, то вам полагается 
лишь 1 очко, 1 очко начисляется также 
за совпадение порядкового номера Дей- 
ствия, у которого нет способа выполне- 
ния. В любом другом случае, включая 
отсутствие в ответах того действия, ко- 
торое вы выбрали, — 0 очков. Сумму оч- 
ков по каждому из заданий сравните с 
таблицей оценок. 


и 



ЛИ МЫ ЕЗДИМ ? 


ЗАДАНИЕ 1-е. Поворот налево на 
нерегулируемом пересечении с главной 
дорогой Помех впереди нет, скорость 
50 км/ч, передача четвертая, до пере- 
крестка — 40 м. 



ЗАДАНИЕ? 1-е 

1 Спускаете педаль «газа» (Т) до конца 

2. Включаете указатель поворота (П) 

3. Смотрите а зеркало заднего вида (К) 

4. Нажимаете педаль тормоза (М) едва 

5. Отпускаете педаль тормоза до 
конца (О) 

6. Выжимаете педаль сцепления (Д) 

почти до конца 

7. Включаете вторую передачу (В) с 

фиксацией нейтрального положения 

8. Отпускаете педаль сцепления до 
конца (Ж) быстро 

9. Смотрите по сторонам (Л) налево, в 
затем направо 

10. Нажимаете педаль «газа» (Р) едва 

11. Поворачиваете рулевое колесо 
влево (Ф) наполовину 

12. Нажимаете педаль «газа» (С) слегка 
13 Возвращаете рулевое колесо в преж- 
нее положение (X) 


Таблица оценок 


Количество набранных очков 

свыше 16 

от 16 до 10 

менее 10 

хорошо 

удовлетвори- 

тельно 

ПЛОХО 


Комментарий к 1-му заданию 

При проезде пересечений дорог дол- 
жен быть выбран такой темп движения, 
который позволял бы в случае необходи- 
мости остановиться у перекрестка и 
быстро его миновать. Это может быть до- 
стигнуто заблаговременным снижением 
скорости и переключением на низшую 
передачу. Непосредственно перед пере- 
крестком останется лишь решить, какую 
педаль нажать: тормоза или «газа*. 

Плавнее торможение на достаточном 
расстоянии от перекрестка осуществляет- 
ся в два приема, Сначала нажатием на 
педаль тормоза *едізь> вы снижаете ско- 
рость до величины, при которой плавно, 
без рывка может быть включена вторая 
передача. Она оказывается универсаль- 
ной для достаточно эффективного сни- 
жения скорости при помощи двигателя 
на втором этапе торможения, а также по- 
следующего ускорения. Прежде чем пере- 
нести ногу с педали тормоза на «газ», 
вы. посмотрев сначала налево (перед ва- 
ми главная дорога), а затем направо, 
убеждаетесь в том. что можете беспре- 
пятственно выполнить поворот. Нажав 
педаль газа «едва», переводите автомо- 
биль с режима торможения на ускорение. 
Где-то у центра перекрестка поворачива- 
ете рулевое колесо. Заканчиваете пово- 
рот в более ускоренном темпе, нажав пе- 
даль газа» «слегка», а перед завершени- 
ем маневра отпускаете руль, и передние 
колеса занимают прежнее положение. 


ЗАДАНИЕ 2-е. Проезд закругления 
(ѳлево) укатанной снежной дороги. По- 
мех нет, скорость 70 км/ч, передача чет- 
вертая. Дорога хорошо просматривает- 
ся, до начала поворота — 30 м. 



Отіеты 


ЗАДАНИЕ 2-е 

1. Отпускаете педаль «газа» (Т) до конца 

2. Смотрите в зеркало заднего айда (К) 

3. Нажимаете педаль тормоза (М) слегка 
4 Отпускаете педаль тормоза (Н) почти 

до конца 

5. Отпускаете педаль тормоза до кон- 
ца (О) 

6. Нажимаете педаль «газа» (Р) едва 

7. Поворачиваете рулевое колесо влево 
(Ф) слегка 

8 Нажимаете педаль «газа» (С) слегка 

9. Возвращаете рулевое колесо в преж- 
нее положение (X) 


Таблица оценок 


Количество набранных очков 

свыше 12 

от 12 до 7 

менее 7 

хорошо 

удовлетвори- 

тельно 

плохо 


Комментарий ко 2-му заданию 

На укатанной снежной дороге коэффи- 
циент сцепления шин с покрытием ра- 
вен 0,2. Примерно таким же скользким 
бывает увлажненный асфальтобетон или 
мокрое черное щебеночное шоссе. Нале- 
ди на поверхности снежного покрытия 
снижают коэффициент сцепления в два- 
три раза. Поэтому следует быть здесь 
особо осторожным при проезде пусть да- 
же плавных поворотов. Недопустимы рез- 
кие движения педалями «газа», тормоза, 
рулевым колесом. На подходе к закруг- 
лению необходимо снизить с коростъ до 
величины, гарантирующей от заноса при 
входе в поворот. Такое замедление осу- 
ществляется постепенным уменьшением 
нажима на педаль тормоза, ь противном 
случае при уменьшении скорости повы- 
шается вероятность юза. Поэтому педаль 
тормоза вы сначала отпускаете «почти 
до конца» (эквивалентно нажатию «ед- 
ва»), а затем — «до конца». 

На самом закруглении нельзя ни тор- 
мозить, ни переключать передачу. Дви- 
гаться надо плавно, с небольшим ускоре- 
нием на минимальном тяговом усилии 
ведущих колес («внатяг»). Стало быть 
переключаться на пониженную переда- 
чу не имеет смысла. 

Нажатие «едва* (или даже «слегка») на 
педаль «газа» перед входом в поворот 
необходимо для того, чтобы прочувство- 
вать сцепление колес, понять, насколько 
хорошо или плохо автомобиль будет «дер- 
жать» дорогу на повороте. Движение на 
повороте со < сброшенным газом» опас- 
нее, чем на самом малом «газу». 

На выходе из поворота можно приба- 
вить скорость, нажав педаль «газа» 
«слегка» («наполовину»), и возвратить 
рулевое колесо в прежнее положение. 


Тает ведет кандидат технических наук, 
кандидат в мастера спорта 
А. ПАРХАЧЕВ 


ЗАДАНИЕ 3-е. Проезд крутого (на 
180°) правого поворота (серпантина) уз- 
кок горной дороги. Помех нет, скорость 
20 км/ч, передача вторая. Крутой подъ- 
ем, до поворота — 20 м. Участок дороги 
за ним не просматривается. 



ЗАДАНИЕ 3-е 

1. Отпускаете педаль «газа» (Т) почти до 
конца 

2. Выжимаете педаль сцепления (Д) 

наполовину 

3 Включаете первую передачу (Б) быст- 
ро за один прием 

4. Отпускаете педаль сцепления до кон- 
ца (Ж) быстро 

5. Нажимаете педаль «газа» (Р) слегка 

6. Поворачиваете рулевое колесо влево 

(Ф) слегка 

7. Поворачиваете рулевое колесо вправо 

(У) до конца 

8. Нажимаете педаль «газа» (С) наполо- 
вину 

9. Возвращаете рулевое колесо в преж- 
нее положение (X) 

Таблица оценок 


Количество набранных очков 

свыше 13 

от 13 до 8 

менее 8 

хорошо 

удовлетвори- 

тельно 

ПЛОХО 


Комментарий к 3-му заданию 

При езде по серпантинам горных до- 
рог надо уметь точно вписаться в по- 
ворот. Его радиус определяет то необхо- 
димое положение автомобиля непосред- 
ственно перед поворотом, которое обес- 
печит движение при полностью выверну- 
тых передних колесах только по своей 
полосе. В нашем примере если не повер- 
нуть рулевое колесо слегка» влево и 
кратковременно не выехать к середине 
дороги, то можно сказаться на полосе 
встречного движения на непросматрнва- 
емом участке. К такому же результату 7 
может привести и высокая скорость. 

Перед крутым поворотом необходимо 
переключить передачу на низшую. Этим 
вы обеспечите преодоление сопоотивле- 
ния полностью вывернутых колес и кру- 
тизны подъема, которая на непросмат- 
риваемом участке дороги бывает еще 
больше. В противном случае, может 
статься, тягового усилия н*е хватит для 
преодоления подъема, н переключать пе- 
редачу придется в самый неподходящий 
момент. Чтобы автомобиль не потерял 
инерции, при переходе со второй переда- 
чи на первую можно сбросить обороты 
двигателя не до режима холостого хо- 
да. а до положения педали «газа» «едва* 
(отпущена «почти до конца»). Если еще 
при этом выжать педаль сцепления «на- 
половину» или даже «слегка» и «быстро 
за один прием» включить передачу, то 
потеря времени будет минимальная. Что- 
бы не произошло* рывка, педаль сцепле- 
ния следует отпускать быстро». 

На выходе из поворота действуйте, как 
и в предыдущем задании 
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Ночью 


за рулем 


Встречаются водители, которые без- 
заботно заверяют: «А мне все равно 
когда ехать: днем или ночью. Лучше 
даже ночью — машин на дороге ма- 
ло, никто тебе не мешает*. Это если 
не легкомыслие или бравада, то опас- 
ное заблуждение. Напомним, что де- 
вять десятых всей информации, необ- 
ходимой для безопасного движения, во- 
дитель получает через зрение, а оно в 
темное время часто не очень-то в со- 
стоянии помочь и даже совсем отказы- 
вает при ослеплении. Кроме того, био- 
логические часы человека «заведены* 
так, что днем ему нужно бодрствовать, 
а ночью спать, и на ночной дороге нам 
приходится преодолевать естественную 
сонливость. Далеко не всегда эта борь- 
ба заканчивается в пользу водителя. Да 
что говорить, статистика дорожных 
происшествий убедительно доказывает : 
ночная езда и очень трудна и опасна. 

На эту тему опубликовано много ма- 
териалов. Здесь мы хотим познакомить 
читателей журнала с некоторыми ре- 
комендациями по технике и тактике 
движения в темноте, которые часто 
приводятся в зарубежных пособиях по 
вождению. 

Не забывайте об особенностях зре- 
ния человека, вовсе не созданного для 
ночного образа жизни. Даже у водите- 
ля, обладающего весьма острым зрени- 
ем днем, в сумерках и ночью резко со- 
кращается зрительная зона и целост- 
ность восприятия движения по трассе. 
Однако можно приспособиться довольно 
сносно видеть в темноте. Если не от- 
влекаться и сконцентрировать внима- 
ние на том, что происходит в поле зре- 
ния, оно станет острее. Но не нужно 
напрягаться. Глаза работают лучше 
всего, когда они в движении, а не за- 
стыли в пристальном всматривании б 
один объект. Не следует задерживать 
взгляд на одной точке более одного- 
двух мгновений еще и потому, что так 
легко впасть в полугипнотическое со- 
стояние. Для четкого зрительного вос- 
приятия нужно непрерывно переводить 
взгляд с одного объекта на другой. 

Если вы начинаете прищуривать гла- 
за, силясь лучше видеть, постарайтесь 
расслабить лицо и поглубже вздохнутъ. 
Дополнительно поступивший кислород 
не только благотворно повлияет на ра- 
боту мышц, по и сразу может обо- 
стрить зрение. Моргание также умень- 
шает напряжение глаз: в те мгновения, 
когда веко закрывается, мышцы отды- 
хают. Моргание увлажняет глаза, очи- 
щает их, поддерживает циркуляцию 
лимфы, а все это необходимо для хо- 
рошего видения. 

Теперь об автомобиле. 

Помимо всего того, что составляет 
обычную подготовку машины к поездке, 
перед ночной дорогой особое внимание 
уделите системе освещения. С новым 
автомобилем обычно кет проблем, но 


если машина «в возрасте*, у фар может 
быть немало недугов: желтеет зеркало 
рефлектора, тускнеют и сами лампы — 
стекло колбы покрывается серым на- 
летом. Если вам предстоят частые ноч- 
ные поездки, не жалейте обновить или 
хотя бы отреставрировать приборы ос- 
вещения. 

Очень важно, чтобы фары были пра- 
вильно отрегулированы. При этом надо 
помнить о наклоне продольной оси ав- 
томобиля, когда перемещается его 
центр тяжести. Машина с большим гру- 
зом в багажнике или тяжелым прице- 
пом «задирает нос*. Это подымает лучи 
фар, и они слепят водителей. 

В весьма большой степени безопас- 
ность ночного движения зависит от то- 
го, как водитель пользуется дальним и 
ближним светом фар. Еще раз подчерк- 
нем, что ослепление может привести к 
самым роковым последствиям. Особен- 
но опасно оно на поворотах и в момент, 
когда машина переваливает через верх- 
нюю точку подъема. В таких случаях 
яркий сноп света возникает внезапно, 
и нет времени от него уберечься. При 
внезапном ослеплении водитель может 
на миг потерять представление о том, 
куда, например, сворачивает шоссе. На 
миг, на секунду, а секунда при скоро- 
сти даже 30 км/ч это примерно 7 — 8 
метров пути — расстояние вполне до- 
статочное. чтобы оказаться в кювете. 

Напомним основы грамотного пове- 
дения водителя в ночной поездке. Вни- 
мательно следите за расстоянием до 
идущего впереди автомобиля — ночью 
оно должно быть в полтора-два раза 
больше, чем днем. Внешнюю и внут- 
реннюю поверхности лобового стекла 
всегда содержите в идеальной чистоте. 
Грязь, следы масла, запотелость. палет 
копоти, царапины на нем дают при 
сильном встречном свете рассеиваю- 
щий эффект и дезориентируют в обста- 
новке на дороге. Никогда не глядите в 
упор на свет встречной машины, смот- 
реть надо чуть вправо, чтобы исклю- 
чить попадание прямых лучей на сет- 
чатку глаз. Еще до сближения с авто- 
мобилем старайтесь запомнить харак- 
тер дороги впереди — крутизну изгиба, 
уклона, ширину обочин. Никогда не 
выезжайте с включенным дальним све- 
том на вершину подъема и на поворот 
дороги, особенно если он не обозрева- 
ется, например, из-за стены леса. Не 
украшайте приборную доску блестящи- 
ми наклейками; не включайте при ез- 
де свет в салоне или кабине. Если от- 
кажет система освещения, остановитесь 
немедленно, поставьте мигающий крас- 
ный фонарь и не оставайтесь в матине 
без сигнальных огней. Отправляясь в 
дальний рейс, всегда берите с собой 
карманный фонарик. 

Ночная езда приносит немало неожи- 
данностей. Одна из них — встреча с 
перебегающими дорогу дикими живот- 
ными. Даже заяц, вдруг появившийся 
перед капотом, может стать причиной 
аварии: элемент внезапности способен 
вызвать неправильную реакцию води- 
теля. Конечно, бережное отношение к 
фауне требует принятия всех возмож- 
ных мер, чтобы не допускать наезда 
на Животных. Как надо поступать для 
этого? Едва заметите на дороге живот- 
ное — переключите дальний свет на 
ближний и снизьте скорость. Если ди- 
станция невелика, тормозите. Заяц или 
лиса суматошно мечутся по проезжей 
части потому, что не могут проникнуть 


взглядом за границы светового пятна. 
Мы должны помочь им выбраться из 
этой ловушки. Если все-таки наезда 
не избежать (в противном случае гро- 
зит авария), не предпринимайте ника- 
ких маневров и не меняйте курс. Глав- 
ное — резко не тормозите! Никакая 
опасность вам не грозит. От удара мо- 
гут пострадать лишь облицовка или 
световые приборы. Большую опасность 
представляют крупные животные — 
олени и лоси, но их легко заметить 
издали. В этом случае сразу же сбавь- 
те скорость и, если нужно, остановите 
машину. Дайте возможность им перей- 
ти шоссе, погасив для этого фары. 

Утройте внимание в районе населен- 
ных пунктов. Здесь возможно движение 
велосипедистов, прохожих, повозок. 

Значительно осложняет езду туман- 
ная мгла, появляющаяся местами око- 
ло болот, в низинах, в долинах рек. 
Оказавшись на таком участке, водитель 
должен немедленно переключить свет 
на ближний ч уменьшить скорость: 
дальний свет отражается от тумана и 
слепит. Подходящую для движения 
скорость можно определить по какой- 
нибудь отражающей поверхности, на- 
пример по дорожному знаку. Мысленно 
разделите дистанцию от него на четы- 
ре. Получится расстояние, на котором 
вы сможете различить в тумане мало- 
заметное препятствие. Скорость долж- 
на позволить остановиться на этом рас- 
стоянии. 

Серьезнейшую опасность при ночном 
вождении представляют усталость и 
сонливость. В определенный час под- 
ходит момент, когда дремота одолева- 
ет все больше и больше. Если к тому 
же вы устали, то тягу ко сну перебо- 
роть очень трудно. Монотонность до- 
роги, малоподвижность, высокая темпе- 
ратура в кабине — все это усиливает 
сонливость. В таких случаях поддер- 
живайте в кабине прохладу, приопу- 
стив хотя бы одно стекло. Хорошо рас- 
сеивает сонливость разговор с попут- 
чиком или включенный радиоприем- 
ник, он заглушает однообразный шум 
мотора. 

Вообще же не будьте самонадеянны 
и легкомысленны. Как только почув- 
ствуете тягу ко сну, лучше всего оста- 
новиться рядом с дорогой и немного 
поспать. Некоторым помогает короткая 
прогулка, другим умывание холодной 
водой, 'третьи сосут леденцы. Хуже все- 
го, когда в таких случаях водитель ни- 
чего не предпринимает, надеясь на 
свою «выносливость*. Многих это уже 
подводило. 

Довольно типичной причиной ночных 
аварий является неправильный обгон. 
Во-первых, не обгоняйте на участках, 
где начинает появляться туман. Подо- 
ждите более благоприятного момента. 
Во-вторых, не идите на обгон, если вам 
не видна на достаточное расстояние ле- 
вая обочина. Сами оказавшись в поло- 
жении обгоняемого, оставьте включен- 
иы -і дальний свет до момента, когда об- 
гоняющая машина иоровняетея с ва- 
ми. Этим вы поможете ее водителю луч- 
ше видеть дорогу впереди. Но как толь- 
ко он перегонит вас, тут же перейдите 
на ближний свет. При таких манипуля- 
циях не забывайте, однако, о безопас- 
ности встречных водителей. Эти сооб- 
ражения должны преобладать во всех 
ваших действиях. 

Собрал и перевел 
В. РОЩАХОВСКИИ 
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I. Надо ли останавливаться пе 
ред перекрестком, к которому при 
ближается водитель? 

по усмотрению остановка 
водителя обязательна 


Ѵи с 


II. В какой последовательности 
должны проехать перекресток эти 
транспортные средства? 

автобус 
автоцис- 
терна 
мотоцикл 


мотоцикл 

автобус 

авто- 

цистерна 


автоцис- 

терна 

мотоцикл 

автобус 


III. Можно ли здесь разворачи 
ваться в два ряда? 

можно нельзя 


IV. Должен ли водитель следо- 
вать предписанию знака, если он 
подъехал к сужению дороги рань- 
ше встречного? 

должен не должен 


V. По какому пути может дви 
гаться водитель? 

Б или В 


по любому 


только 


VI. Можно ли здесь повернуть 
налево? 


нельзя только води- 
телям легко- 
вых автомоби 
лей 


можно 


VII. Какой из показанных манев 
ров разрешен на перекрестке? 

только Б оба маневра 


VIII. Можно ли здесь остановить 
ся для посадки пассажира? 

можно 


нельзя 


неисправности 


IX. При какой 
водитель обязан вернуться в га- 
раж, если ее не удалось устранить 
в пути? 

не горят 
противо- 
туманные 
фары 


не горит 
подфар- 
ник 


вышел из 
строя 
аморти- 
затор 
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X. Какой должна быть первая 
помощь пострадавшему от ожога? 

наложить 
сухую 
стерильную 
повязку 


смазать 

место 

ожога 

иодом 
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смазать 
место ожога 
вазелином, 
жирами 
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Ответы — на 







ТУРИСТСКИЕ ОРИЕНТИРЫ 


Использование свободного времени 
для активного отдыха, укрепления здо- 
ровья трудящихся, для познания ими 
Родины, ее героической истории стало 
в нашей стране предметом заботы госу- 
дарства, общества. 

Наряду с туристскими базами, кем- 
пингами, гостиницами и другими объ- 
ектами обслуживания не последнее ме- 
сто в этом большом деле занимают не- 
обходимые справочные пособия, кото- 
рые помогают выбрать маршрут путе- 


шествия, лучше и с большей пользой 
провести отпускное время. 

Главное управление геодезии и карто- 
графии при Совете Министров СССР за- 
нимается изданием картографических 
пособий. Многие из них предназначены 
для тех, кто путешествует за руле.м 
автомобиля, мотоцикла. Прежде всего 
это хорошо известные атласы автомо- 
бильных дорог СССР и крупных райо- 
нов страны. Они многократно переиз- 
давались. В издании 1979 года наряду 


с. 


ИМфЕРОПОАЬ 


АЛУШТА 

ПОЛЬ 

ЯЛТА 

СЕВАСТО 

СИМФЕРОПОЛЬ 



с обычными для атласа данными будут 
помещены сведения о покрытии дорог. 

Многим водителям помогают и изда- 
ваемые ГУГК туристские обзорные 
карты республик, краев и областей с 
сетью дорог, расстояниями между насе- 
ленными пунктами, объектами турист- 
ского обслуживания, а также кратки- 
ми сведениями о примечательных ме- 
стах. Но, пожалуй, самое удобное для 
автомобильного (мотоциклетного) путе- 
шествия — это туристская (маршрут- 



РАЛЛИ 


Ралли < Швеция» является этапом чем- 
пионата мира среди марок автомобилей и 
всегда привлекает много участников. Так 
было и в нынешнем году. На старт выш- 
ло 235 машин, представляющих фирмы 
«Форд», ФИАТ, «Опель». «Волво» и дру- 
гие. Впервые в ралли участвовали япон- 
ские гонщики. Наши три экипажа в со- 
ставе С. Брундза — А. Гирдаускас. Н. Ели- 
заров — В. Григорьев и С. Вукович — 
В. Московских выступали на «жигулях» 
с двигателем 1600 см 3 . 

Дистанция общей протяженностью око- 
ло 1500 километров проходила в основ- 
ном по заснеженным асфальтированным 
дорогам центральной части страны. 37 
скоростных участков составляющих при- 

зо 


мерно одну треть ее, — это лесные доро- 
ги. и лишь один — по льду озера. Кроме 
этого в дополнительные соревнования 
входила ипподромная гонка. Первой труд- 
ностью для наших спортсменов оказа- 
лось использование шипованных шин (во 
внутрисоюзных соревнованиях у нас при- 
меняются обычные шины). Преимущест- 
во на лесных дорогах имели те, кто шел 
в первой десятке. Наши же стартовали со 
второй группой участников, когда на 
снежной дороге образовалась глубокая 
колея, затруднявшая возможность ма- 
невра 

Три дня продолжалась гонка, ночью 
спортсмены отдыхали, однако машины 
ремонтировать запрещалось: сразу пос- 
ле финиша их ставили в закрытый парк. 

Во второй день по техническим причи- 
нам сошли с трассы Брундза — Гирдау- 
скас, а Вукович — Московских на одном 
из скоростных участков проскочили по- 
ворот и потеряли несколько минут. И 
все же по сравнению с прошлыми года- 
ми наши спортсмены заметно продвину- 
лись вперед. Среди 141 финишировавше- 
го экипажа было два советских. Елиза- 
ров — Григорьев заняли 27-е место в абсо- 
лютном зачете и 5-е в своем классе, а 
Вукович — Московских — соответственно 
49-е н 12-е. Победил шведский экипаж — 
Б Вальдегаард — Г. Торзелиуе на «Фор- 


де-эскорт РС»; на втором месте финны 
X. Миккола — А. Херст тоже на «Форде- 
эскорт РС», на третьем — их земляки 
М. Ален — И. Кнвнмяки на «ФИАТ-131- 
абарт». В заводском зачете «Жигули» — 
на третьем месте, после марок «Форд» и 
«Опель». 


АВТОСПОРТ 

В 1978 году под эгидой Международной 
автомобильной федерации разыгрывают- 
ся четыре чемпионата мира и десять 
чемпионатов Европы. Первенство мира по 
кольцевым гонкам на автомобилях фор- 
мулы I пройдет в 16 этапов, по кольце- 
вым гонкам среди марок спортивных ав- 
томобилей — в 11, по ралли среди ма- 
рок — в 11 этапов, по картингу в классе 
100 см 4 — единовременно. 

Европейские чемпионаты включают: 
кольцевые гонки на автомобилях форму- 
лы II (13 этапов), формулы III (15 эта- 
пов), на спортивных машинах (девять 
этапов), на легковых машинах (12 эта- 
пов); горные гонки (15 этапов), ралли (48 
этапов), картинг — класс 100 см 3 (четы- 
ре чемпионата — личный, командный, 
среди юношей и женщин), а также 
классы 125 и 250 см3. 






ная) схема. Здесь крупно дана основ- 
ная маршрутная магистраль со всеми 
службами сервиса, приведены схемы 
проездов крупных городов, аннотации 
к туристским объектам — памятникам, 
музеям и т. и. 

Автомобилисты и мотоциклисты мо- 
гут воспользоваться и схемами все- 
союзных туристских маршрутов 
ВЦСПС, рассчитанных, как правило, 
на автобусные поездки. В них, наряду 
с маршрутами путешествия, краткие 
сведения о том, что и где можно уви- 
деть. 

Только в 1977 году вышло более 150 
наименований туристских схем и атла- 
сов общим тиражом около 14 миллио- 
нов экземпляров, в том числе 12 схем 
и шесть атласов специально для води- 
телей. Вот некоторые из вышедших в 
минувшем году туристских схем. 

♦Москва — Киев — Закарпатье». Она 
познакомит с многочисленными истори- 
ческими и архитектурными памятника- 
ми, расположенными у трассы и в не- 
котором отдалении от нее, с Памятными 
местами минувшей войны. 

«Москва— -Харьков — Симферополь». 
На этой схеме исторические и архитек- 
турные памятники, памятники на Кур- 
ской дуге, где в 1943 году было одно 
из крупнейших сражений Великой Оте- 
чественной войны. Схема адресует к 
находящимся неподалеку от трассы му- 
зеям-усадьбам А. П. Чехова в Мели- 
хово, В. Д. Поленова в районе Серпу- 
хова, Г. Н. Толстого в Ясной Поляне, 
И. С. Тургенева в Спасском-Лутози- 
нове. 

♦ Симферополь — Алушта — Ялта 

Севастополь — Симферополь» — марш- 
рут по Крымскому полуострову, кото- 
рый позволяет ближе познакомиться с 
примечательными местами всесоюзной 
здравницы. На схеме помещены планы 
городов, указаны адреса туристских 
организаций и баз. 

♦ Большое Кавказское кольцо» — схе- 
ма маршрута по территории Краснодар- 
ского края, Грузии, Армении, Азербай- 
джана, Чечено-Ингушетии, Северо-Осе- 
тинской АССР, Кабардино-Балкарии и 
Ставропольского края, рассчитанного 
на очень опытных автотуристов (путе- 
шествие самой высокой категории 
сложности). 


♦Литературные места Центральной 
России* — схема включает памятные 
литературные места Московской, Туль- 
ской, Орловской и Калужской обла- 
стей, связанные с жизнью и творчест- 
вом А. С. Пушкина, М. Ю. Лермонтова, 
Н. В. Гоголя, Л. Н. Толстого, И. С. 
Тургенева, Н. А. Некрасова, Ф. И. Тют- 
чева, А. А. Фета, Н. С. Лескова, И. А. 
Бунина, А. Н. Апухтина, Л. Н. Андрее- 
ва, пути подъезда к этим пунктам. 

Из схем всесоюзных туристских 
маршрутов с автобусным сообщением, 
изданных в прошлом году, можно от- 
метить «Огненную дугу»., посвященную 
Курской битве (Орел, Курск, Белгород, 
Харьков), «По Буковине и Гуцульщп- 
не», охватывающую Черновицкую и 
Ивано-Франковекую области. Послед- 
няя из схем ведет по живописным ме- 
стам, в частности по берегу реки Чере- 
мош к городу Вижннце — центру при- 
кладного искусства, Шепотскому водо- 
паду, к горному поселку Верховина. 

В 1978 году Главное управление гео- 
дезии и картографии планирует издать 
для автотуристов 18 туристских схем и 
атласов автомобильных дорог. Среди 
них ♦Золотое кольцо России» (Москов- 
ская, Ярославская, Владимирская, Ко- 
стромская и Ивановская области); ♦По 
пяти республикам на автомобиле» 
(РСФСР, Белорусская, Литовская, Лат- 
вийская и Эстонская ССР); «Ленин- 
град — Киев — Одесса»; «По местам 
сражений Великой Отечественной вой- 
ны 1941 — 1945 гг. в Подмосковье»; «По 
Казахстану и Киргизии»; «По гоголев- 
ским местам Украины» и другие. 

Туристские схемы можно приобре- 
сти в книжных магазинах, торгующих 
картографической продукцией, или за- 
казать в магазине «Карта— почтой» по 
адресу: Москва, Е-116, Энергетическая 
ул., 8. 

Ежегодно Главное управление геоде- 
зии и картографии при Совете Минист- 
ров СССР издает тематические планы 
выпуска — каталоги. С каталогом изда- 
ний «Карты и атласы. 1978 г.» можно 
познакомиться в названных магазинах. 
В августе- — сентябре выйдет каталог 
1979 года. 

Л. РУСИНОВА, 
старший редактор Управления 
картографической службы ГУГК 


КАРТИНГ КРОСС 


За последние годы этот вид автоспор- 
та получил значительное развитие в не- 
которых странах Европы. Об этом мож- 
но судить по статистическим сводкам за 
1677 год. Так. во Франции насчитывалось 
243 специализированных клуба, которые 
объединяли 4494 спортсмена, в Италии — 
1282 гонщика. 

Сюрпризом для многих любителей 
спорта стал большой размах «картин- 
гизма» в Японии. В настоящее время там 
зарегистрированы 22 трассы, на которых 
ежегодно проходят около 200 соревнова- 
ний. 

На ежегодно разыгрываемом «Большом 
призе Гонконга» в классе 100 см 3 , соби- 
рающем почти такой же сильный состав 
участников, как и чемпионат мира, япон- 
цы показывают высокие результаты. В 
гонках 1977 года, которые выиграл анг- 
личанин М. Алден (карт < Дивинсон». мо- 
тор «Сирио»), они заняли пятое (Т, Куса- 
кабс;). шестое (С. С угиям а) и седьмое 
(Я Сугая) места. Третьим в Гонконге был 
Г. Хит из Австралии, а девятым К Лэмб- 
ден из Новой Зеландии; обе эти страны 
располагают достаточным числом гонщи- 
ков и картов. 


Традиционный тысячекилометровый 
кросс «Баха іОООѵ в Мексике всегда про- 
ходит в острой борьбе. Его трасса проле- 
гает по пустынной каменистой местно- 
сти. где нет ни дорог с твердым покры- 
тием ни населенных пунктов. 

На кроссе «Баха-1000», состоявшемся в 
самом конце 1977 года, абсолютно луч- 
шее время показал американский эки- 
паж Б. Уоллинг- сфорд— С. Харден на мо- 
тоцикле «Хускварна* с 360-кубовым дви- 
гателем. Сменяя друг дрѵга. они прошли 
1000 км за 14 часов 36 минут, то есть со 
средней скоростью 68,4 км/ч. Второе ме- 
сто в абсолютном зачете (15 часов 10 ми- 
нут) заняли автоспортсмены М. Смит и 
Б. Фельдкамп (США). Они выступали на 
одноместном заднемоторном автомобиле- 
багги *Фанко-СС2» с двигателем воздуш- 
ного охлаждения «Порше». 

В этом кроссе помимо абсолютного су- 
ществует зачет по 13 классам машин: мо- 
тоциклы. одноместные специальные баг- 
ги, двухместные специальные багги, джи- 
пы серийные и с форсированным двига- 
телем. пикапы, легковые автомобили е 
водяным охлаждением, «фольксвагены- 
жуки* и другие. 



ЭКЗАМЕН 
НА ДОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 29. 

Правильные ответы — 2. 3, 7, 8, 11. 13, 
16, 17. 19, 24. ’ 


і. 4 аоличка под знаком І.ь. указывает 
на то. что непосредственно перед самим 
перекрестком водитель встретит знак 
2 15. а он, как известно, требует обяза- 
тельной остановки независимо* от того, 
есть на пересекаемой дороге транспорт- 
ные средства или нет (пункты 26 2.15 и 
35, 5.2в). 


N. Водитель автоцистерны находится 
на главном дороге, а потому независимо 
от направления движения пользуется 
преимуществом (пункт 110) Затем про- 
езжает мотоциклист, как не имеющий по- 
мехи справа (пункт 111). 

ІИ* 'такой знак указывает на протяжен- 
ность зоны разворота, а не на способ 
выполнения маневра. Число рядов для 
разворота указывает другой знак -- 4 116 
(пункт 33. 4.11). 

IV. Этот знак обязывает уступить доро- 
гу встречным транспортным ’ средствам, 
иными словами, не заставлять их водите- 
лей внезапно тормозить или менять на- 
правление движения. А это произойдет, 
если водитель въедет на суженный уча- 
сток дороги. Стало быть, то обстоятель- 
ство, что он подъехал к нему раньше, 
дечіа не меняет. Надо останавливаться и 
пропускать встречного водителя (пункты 
9 и 26, 2.24). 

• Водитель вправе выбрать при по- 
вороте^ любой удобный для него путь, 
лишь бы на выезде с перекрестка он не 
оказался на полосе встречного движения 
(пункт 87). Но пересекающая дорога име- 
ет три полосы, а в этих условиях води- 
телям грузовых автомобилей занимать 
для движения крайнюю левѵю полосу 
запрещено (пункт 79)1 

VI. «Отбойный» знак 2.25г ^Конец всех 
ограничений* отменяет все ограничения, 
введенные запрещающими знаками, но 
не предписывающими (пункт 26. 2.25). 
Поэтому требование знака 3.1а — движе- 
ние только прямо — остается в силе до 
следующего пересечения. 

VII. Указательный знак 4.8 говорит о 
том. что с этой полосы разрешено дви- 
гаться налево. Но с крайней полосы мож- 
но и разворачиваться, если это не запре- 
щено соответствующим знаком — 2 17, а 
его, как видите, перед перекрестком нет 
(пункты 33, 4.8 и 87). 

ѴІМ. Прерьтистая желтая линия у края 
проезжей части говорит о том. что в этой 
зоне запрещена стоянка (пункт 42. 1.10). 
Стало быть, остановиться для посадки 
или высадки пассажира здесь можно. 

IX. Если не горят оба подфарника, то 
всякое движение вообще запрещено 
(пункт 166). Если не горит один подфар- 
ник. надо обеспечить свет с левой сторо- 
ны транспортного средства и следовать 
в гараж (пункт 165, Ѵе, примечание). 

X. На пораженное при ожоге место на- 
до наложить сухую стерильную повязку. 
Перед этим можно смочить кожу спир- 
том, водкой, но ни в коем случае не сма- 
зывать вазелином или другими мазями, 
жирами. 


3) 




АВСТРИЯ. В декабре прошлого года здесь 
вступило в действие дополнение к пра- 
вилам движения, обязывающее водителей 
двухколесных машин (исключая велоси- 
педистов) ездить днем и ночью с вклю- 
ченным ближним светом и иметь при се- 
бе «права» или служебное удостоверение 
личности с фотокарточкой. 

Согласно новому дополнению, водители 
автомобилей, перевозящие на переднем 
сиденье ребенка до 12 лет, не пристегну- 
того специальным ремнем безопасности, 
наказываются штрафом в 300 шиллингов. 
Таким же штрафом караются мотоцикли- 
сты и водители мопедов за перевозку де- 
тей, а автомобилисты за превышение 
ограничений скорости на 20—30 км/ч. 
Полиции предоставлено право отбирать 
у водителей ключ зажигания в случае 
нарушения ими некоторых пунктов пра- 
вил* Раньше эта мера применялась лишь 
в том случае, если водитель был в не- 
трезвом состоянии. 
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Некоторые особенности 
правил дорожного движения 
в европейских социалистических странах 


С каждым годом растет объем авто- 
мобильных перевозок между социали- 
стическими странами, все шире разви- 
вается автотуризм. Для многих читате- 
лей журнала вопрос о том, есть ли ка- 
кие-то различия в правилах движения по 
их дорогам, приобретает не только по- 
знавательный, но и чисто практический 
смысл. Конечно, в целом дорожные за- 
коны во всех европейских государствах 
отвечают единым требованиям междуна- 
родных соглашений в этой области. Но, 
как известно, единые требования не ис- 
ключают некоторых отличий, особенно- 
стей, вызванных местными условиями, 
иногда традициями. Каковы они у на- 
ших друзей в соседних социалистических 
странах? Об этом и пойдет здесь речь, 
хотя в коротком обзоре можно оста- 
новиться лишь на самом главном. 


Вот что говорят наиболее распространен- 
ные из непривычных нашим водителям 
зарубежные дорожные знаки: 1 — доро- 
га в объезд населенного пуннта (ЧССР); 
2 — стоянка оплачивается по паркомет- 
ру (ЧССР, НРБ, ВНР); 3 — запрещено 
движение транспортных средств с легко- 
воспламеняющимся, взрывчатым грузом 
(ВНР, ЧССР); 4 — применение цепей про- 
тивоскольжения обязательно (ГДР); 5 — 
полоса для движения только обществен- 
ного транспорта (НРБ); б — пункт ин- 
формации (СФРЮ); 7 — движение с дис- 
танцией меньше указанной запрещено 
(СФРЮ); 8 — запрещена стоянка по чет- 
ным числам месяца (СРР); 9 — пересе- 
чение дорог с круговым движением: ус- 
тупите движущимся по кругу (ПНР); 10 — 
начало дороги, на которой действуют 
правила движения по автомагистралям 
(СРР); 11 — движение всех видов меха- 
нических транспортных средств запре- 
щено (ГДР), указанным видам транспорта 
въезд запрещен (ВНР); 12 — участок до- 
роги с ограниченной видимостью в про- 
дольном профиле (ВНР). 


А начать, по-видимому, надо с норм, 
которые определяют максимальные ско- 
рости движения в населенных пунктах 
и на дорогах. Вы их найдете в сводной 
таблице. Допуски в некоторых графах 
ее связаны с различной грузоподъемно- 
стью (вместимостью) машин или рабо- 
чим объемом двигателей. 

Теперь о некоторых особенностях в 
правилах маневрирования. Скажем, в 
Болгарии и Чехословакии любые пере- 
строения должны заканчиваться не бли- 
же 30 метров перед перекрестком, а в 
20-метровой зоне от него и обозначен- 
ных пешеходных переходов запре- 
щен разворот. Нельзя разворачиваться 
и ближе 150 метров от неохраняемых 
железнодорожных переездов, В Румы- 
нии этот маневр не положен и в зоне 
действия запрещающих и указательных 
знаков. 

В Польше нельзя сдавать машину на- 
зад на участках дорог с интенсивным 
движением, а также водителям транс- 
портных средств с разрешенным макси- 
мальным весом более 10 тонн. В Румы- 
нии двигаться задним ходом можно 
только на расстояние не более 50 мет- 
ров. 

Практически во всех странах правила 
движения запрещают обгонять перед 
пешеходными переходами и на них са- 
мих, на перекрестках, возле трамвайных 
остановок, а также воинские автоко- 
лонны. 

Проблема стоянок, как вы знаете, 
чрезвычайно остра во многих государст- 
вах. Не случайно в городах вы нередко 
увидите указатели и дорожную размет- 
ку, которые разрешают стоянку машин 
даже на тротуарах. В то же время в 
Болгарии, Польше, Румынии, Чехосло- 
вакии запрещены остановка и стоянка 
на мостах и путепроводах, а в Волга- 
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ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. По данным «Справоч- 
ника дорожной статистики за 1977 год», 
движение по автомагистралям в 10 раз 
менее опасно, чем езда по улицам горо- 
дов. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Анализ ряда дорож- 
но-транспортных происшествий показал, 
что причиной их может быть голод. Если 
водитель отправляется в рейс, не позав- 
тракав, или допускает слишком большие 
перерывы между приемами пищи (до 12 
часов), то очень низкое содержание са- 
хара в крови может вызвать слабость, 
головокружение, мгновенное выключение 
сознания, двоение в глазах и другие бо- 
лезненные явления. 

ИТАЛИЯ. В январе густой туман оказал- 
ся причиной ряда цепных дорожно-транс- 
портных происшествий на автомагистра- 
ли Милан — Венеция. В районе Милана 
в один день столкнулось более 800 авто- 
мобилей. На участке Бергамо — Брешиа, 


где видимость не превышала 10 метров, 
столкнулось свыше 200 машин. Погибло 
девять человек, более ста получили ра- 
нения. Несколько автомобилей сгорело. 
Из-за этих аварий магистраль была за- 
крыта для движения на несколько часов. 

США. Суд назначил пожизненное заклю- 
чение 57-летнему X. Лангфорду, который, 
управляя автомобилем в сильном опьяне- 
нии, развил скорость 140 км/ч и выехал 
на полосу встречного движения, где 
столкнулся с другой машиной, водитель 
которой погиб на месте происшествия. 
Впервые в судебной практике США до- 
рожно-транспортное происшествие со 
смертельным исходом квалифицировано 
как убийство. Этим и была обоснована 
суровость приговора. Общественность 
одобрила его, видя в этом одну из попы- 
ток хоть как-то уменьшить растущее чи- 
сло ДТП, виновниками которых оказыва- 
ются пьяные водители. 







МАКСИМАЛЬНЫЕ СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ 


Участки дорог и категории 
транспортных средств 

ГДР 

ВНР 

НРБ 

ПНР 

СРР 

СФРЮ 

! 

ЧССР 

3 населенных пунктах 

легковые автомобили 

50 

60 

60 

50 

60 

60 

60 

мотоциклы 

50 

50 

50 

50 

40 

60 

60 

автобусы 

50 

50 

60 

50 

10 

60 

60 

грузовые автомобили 

50 

50 

50 - 60 

50 

10 

60 

60 

На обычных дорогах 








легковые автомобили 

90 

100 

100 

100 

80 — 100 

100 


мотоциклы 

90 

70 

80 

70 

60 




автобусы 

90 

70 

80 

70 

50—70 

80 

80 

грузовые автомобили 

80 

70 

80 

70 

60 

70 

80 

На автомагистралях 








легковые автомобили 

100 

120 

120 

юо 

100 



мотоциклы 

100 

80 

100 






. _ 

автобус ы 

100 

80 

100 

70 

100 

80 

80 

грузовые автомобили 

80 

80 

100 

70 

- — 

70 

80 


Прочерк означает, что скорости правилами не регламентированы. 


рии — и в зоне действия знака «Об- 
гон запрещен». 

Правила проезда перекрестков почти 
не отличаются от тех, что приняты у нас^ 
однако о значении некоторых сигналов 
светофоров и регулировщиков есть 
смысл сказать особо. В Польше, напри- 
мер, можно встретить укрепленную под 
светофором белую табличку с зеленой 
стрелкой направо. Стало быть, в этом 
направлении можно двигаться при лю- 
бом сигнале светофора. В Болгарии и 
Венгрии у светофоров с дополнительны- 
ми секциями можно поворачивать при 
зеленом сигнале и тогда, когда «стрел- 
ка» не горит, но лишь после того, как 
пропустите следующие прямо транс- 
портные средства и пешеходов. В Че- 
хословакии это положение распростра- 
няется только на случаи поворота нале- 
во (заметим, что сами дополнительные 
секции имеют здесь квадратную форму 
и располагаются на уровне коасного 
сигнале), а когда «стрелка» горит, пово- 
рачивающие налево имеют преимущест- 
во перед всеми другими транспортными 
средствами, в том числе и трамваем. 
Наши водители приучены, что при го- 
рящей «стрелке» налево разрешен и 
разворот. Но это правило не применяет- 
ся в Болгарии, Здесь разворот на «стрел- 
ку» разрешен лишь в том случае, если 
на перекрестке установлен знак «Место 
разворота». И последнее о светофорах, 


В ГДР секция правого поворота также 
крепится у красного сигнала светофора 

Ряд своеобразных жестов применяют 
регулировщики, У венгерских, например, 
взмах правой руки за спину и ладонь ле- 
вой руки ? вытянутой в сторону, означа- 
ют разрешение двигаться во всех на- 
правлениях со стороны правого бока 
регулировщика и запрет проезда всем 
остальным водителям. В Румынии авто- 
инспекторы прибегают к таким дополни- 
тельным сигналам: поднятая вверх и со- 
гнутая в локте левая рука означает, что 
со стороны груди регулировщика всякое 
движение запрещено, а вытянутая в сто- 
рону правая рука запрещает движение 
со спины регулировщика. 

Несколько слов о правилах проезда 
нерегулируемых перекрестков, В ЧССР 
у трамвая на пересечениях равнознач- 
ных дорог нет никакого приоритета 
перед другими транспортными средст- 
вами, а в ПНР водители, находящиеся на 
пеоекрестке с круговым движением, 
имеют преимущество перед теми, кто 
въезжает на него. В Венгрии при пово- 
ротах водитель трамвая, как и все дру- 
гие, обязан уступить дорогу попутным 
транспортным средствам, движущимся 
прямо. 

Почти во всех, странах требуют, чтобы 
водители нерельсовых транспортных 
средств останавливались у расположен- 
ных посредине проезжей части трам- 


вайных остановок во время посадки и 
высадки пассажиров, если площадка для 
этой цели не обособлена бордюром или 
хотя бы линиями разметки. Пешеходные 
переходы вы може т е встретить двух ти- 
пов. На «зебре» преимуществом поль- 
зуется пешеход; на переходе, обозна- 
ченном двумя прерывистыми линиями, — 
транспортные средства. Упомянем, к 
слову, еще о некоторых особенностях 
в дорожной разметке Места, где води- 
тель должен останавливаться, чтобы про- 
пустить тех. кто движется по главной 
дороге, могут обозначаться двойной 
пунктирной линией (Румыния), широкой 
прерывистой линией (Болгария, Венгрия, 

ехословакия, ГДР). В Польше пешеход- 
ный переход, кроме «зебры», может 
быть выделен двумя сплошными линия- 
ми, нанесенными на некотором расстоя- 
нии одна от другой. Полосы для обще- 
ственного транспорта в Болгаоии отде- 
ляются от остальной проезжей части 
дороги сплошной линией желтого цвета, 
в Югославии желтой прерывистой, а в 
остальных странах, как и у нас, — сплош- 
ной белой линией. Внутри такой полосы 
наносят надписи «ВСЯ» (например, в 
Болгарии) или «ВБ 5С» (Венгрия). В Че- 
хословакии направляющие островки в 
местах разделения или слияния транс- 
портных потоков очерчиваются как 
сплошными, так и прерывистыми линия- 
ми; в первом случае на островок заез- 
жать нельзя, во втором — можно. 

I заключение — о пользовании зву- 
ковыми и световыми приборами. Пода- 
ча звуковых сигналов в принципе не за- 
прещена. Лишь в городах и других насе- 
ленных пунктах Польши, и Румынии есть 
такие ограничения на время с 22 до 6 
часов. В темное время суток и в дру- 
гих условиях плохой видимости принято 
за правило ездить, как минимум, с 
ближним светом фар, не пользоваться в 
тоннелях дальним светом и выключать 
его всегда, когда расстояние между ва- 
ми и встречной машиной сокоатится до 
150 — 200, а попутной — до 50 метров. 

Попадаются на дорогах Европы и 
незнакомые нашим водителям знаки, но 
в большинстве случаев их рисунок поня- 
тен и без перевода, а те, что нуждают- 
ся в этом, воспроизведены здесь. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
начальник отдела ВНИИ БД 
А. РОМАНОВ, 
научный сотрудник ВНИИ БД 
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США. Сенат принял закон, запрещающий 
с 1980 года выпускать автомобили, по- 
требляющие* более 14,6 л бензина на 
100 км. 


ТУРЦИЯ. Началось строительство второ- 
го подвесного моста через Босфор. За- 
вершится оно. как предполагают, в 1982 
году. Кроме того, намечено построить 
под Босфором железнодорожный тон- 
нель. 


ФРАНЦИЯ. По данным страховых об- 
ществ водители в возрасте 18 лет вы- 
зывают в четыре раза больше ДТП. чем 
люди 30 лет и старше, 19 летние — в три 
раза больше 21 летние— в два раза. 

ФРАНЦИЯ. Неудачей закончился экспе- 
римент полиции в Тулузе, попробовавшей 
вместо штрафа применять к нарушите- 


лям правил движения меры морального 
воздействия, посылая им всякого рода 
поучения и предупреждения. Водители 
быстро поняли что отныне им ничто 
не грозит, и число нарушении возросло 
в 10 раз. Полиция была вынуждена вер- 
нуться к Испытанной практике. 


ФРГ . Опубликовано сообщение о том. что. 
по данным офтальмологов ряда стран 
Европы и США, дальтонизм приобретает 
все большие масштабы. Сейчас в мире 
около 22 взрослых либо не различают 
вообще, либо плохо различают один из 
основных цветов — красный, зеленый и 
синий. В 1938 году таких людей было 
всего 2 — 3%. С дальтонизмом часто бы- 
вает связана и так называемая ночная 
слепота, при которой человек днем обыч- 
но хорошо видит и на большом расстоя- 
нии. а ночью и в сумерках зрение зна- 


чительно ухудшается. Офтальмологи 
склонны объяснить это неправильным 
питанием, длительной работой при элек- 
трическом освещении и малым содержа- 
нием кислорода в воздухе 

ШЁЕИЦАРИЯ. С марта прошлого года все 
лица, желающие получить права на вож- 
дение автомобиля и мотоцикла, обязаны 
представить свидетельство об окончании 
курсов по оказанию первой медицинской 
помощи пострадавшим при дорожных 
происшествиях. 

ШВЕЦИЯ. Водителям всех автомобилей и 
мотоциклов в стране с 1 октября минув- 
шего года вменено в обязанность в лю- 
бое время суток двигаться с включен- 
ным сигнальным освещением или ближ- 
ним светом фар. По расчетам исследова- 
телей. езда «днем с огнем» позволит сни- 
зить количество ДТП на 20 — 30 . 
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Читатели ужо знают о замечательной 
победе советских спортсменов в X 1 1 1 лич- 
ном чемпионате мира по мотогонкам на 
льду. Ш финале этих соревнований, про- 
ходившем на искусственной доройте ста- 
диона в голландском городе Ассене, чет- 
вертую свою золотую медаль завоевал 
воспитанник ДОСАаФ, ныне военнослу- 
жащий из Новосибирска заслуженный ма- 
стер спорта Сергей Тараьанько. Его ус- 
пех поддержали товарищи по команде 
Анатолий Бондаренко и Анатолий Глады- 
шов, занявшие второе и третье места. 
Четп@ртым в финале был также предста- 
витель нашей страны Владимир Суббо- 
тин. Достойный подарок советских мото- 
циклистов к 60-летию Вооруженных Сил 
СССР. В летопись нашего автомотоспорта, 
который в нынешнем году отмечает две 
знаменательные даты своей истории, впи- 
сана новая яркая страница. 

По возвращении делегации в Москву 
героев чемпионата мира принял предсе- 
датель ЦК ДОСААФ СССР маршал авиа- 
ции А. И. Покрышкин. Он тепло поздра- 
вил их с замечательным достижением и 
пожелал дальнейших успехов. 

Ниже публикуются заметки коррес- 
пондента газеты « Красная звезда» В. ГА- 
ВРИЛИНА, который был на финале в 
Ассене. 

До начала финальных соревнований 
чемпионата мира 1978 года по мотогон- 
кам на льду недостатков в прогнозах не 
было. Для составления их использова- 
лись самые различные средства: от сов- 
ременных электронных машин до горо- 
скопов астрологов, работавших ранее в 
футбольных командах, а ныне получив- 
ших отставку и лихо раскатывающих на 
мощных ««хондах». Кстати, прогнозы аст- 
рологов обходились гораздо дешевле, чем 
сложные вычисления компьютеров. Впро- 
чем, в одном предсказания электронной 
машины и астрологов сходились: глав- 
ный претендент на титул чемпиона ми- 
ра — житель Ассена неоднократный чем- 
пион Голландии Рольф Тайс. В прошлом 
году он стал победителем полуфинала, 
опередив самого Тарабанько. Местные бо- 
лельщики настолько были уверены в по- 
беде своего земляна, что на стадионе во- 
всю шла торговля майками с его портре- 
том — портретом, как утверждали про- 
давцы, будущего чемпиена. 

В числе наиболее вероятных претен- 
дентов, наряду с нашим Тарабанько, как 
правило, в прогнозах назывался швед 
Конни Самуэльссон. Что касается осталь- 
ных пятерых советских спортсменов, то 
их шансы не принимались в расчет, ви- 
димо, на том основании, что все они, кро- 
ме В. Субботина, по сути дела дебютиро- 
вали в финале чемпионата мира. 

За день до соревновании организаторы 
любезно пригласили участников, трене- 
ров, журналистов посмотреть Ассен, по- 
знакомиться с его достопримечательно- 
стями, в частности с шоссейно-кольцевой 
трассой, где проходят крупные междуна- 
родные состязания. Затем всем им пред- 
ложили попробовать силы в игре в кегли. 
И вот здесь полное преимущество было 
на стороне зарубежных спортсменов. Из 
наших ребят в десятку вошел лишь один 
Анатолий Бондаренко. Кто-то из журна- 
листов тогда заметил, что такая же кар- 
тина, наверное, будет и на ледяной до- 
рожке. 

Но прогнозы в спорте — дело ненадеж- 
ное. И в данном случае они рухнули по- 
сле первых же стартов, когда третий при- 
зер прошлогоднего мирового чемпионата 
в Инцелле известный чехословацкий гон- 
щик 3. Кудрна, а затем и кумир местных 



Герои 1 2 

мирового первенства 
(слева направо): 
Сергей Тарабанько, 
Анатолий ьондаренко 
и Анатолий Г ладышев. 


В острой спортивной 
борьбе проходили все заезды 
чемпионата мира. 


ѴЗдесь запечатлен момент 
\ гонок в уфимском У 


полуфинале. 



болельщиков Р. Тайс, не сумев совладать 
со скоростью, упали и практически поте- 
ряли шансы на медали. Причем, если 
Кудрна, несмотря на ушибы, нашел я се- 
бе силы и волю продолжить борьбу, то 
Тайс покинул соревнования, так и не вы- 
играв ни одного заезда. После этого было 
объявлено, что компьютер, отдававший 
предпочтение голландцу, нуждается, по 
всей вероятности, в ремонте. Астрологи 
же, видимо, постарались как можно быст- 
рее уехать на своих мотоциклах подаль- 
ше от Ассена, дабы не рисковать при 
встречах с болельщиками. 

К концу первого дня стало ясно, что 
главные роли в соискании титула чемпи- 
она мира вновь будут принадлежать на- 
шим гонщикам. Во главе турнирной таб- 
лицы была четверка спортсменов СССР: 
Сергей Тарабанько, Анатолий Бондарен- 
ко, Анатолий Гладышев и Владимир Суб- 
боти-н. И это несмотря на то, что в коман- 
де выступало сразу четыре дебютанта. 
Из мастеров других стран в шестегк® 
оказался лишь швед К. Самуэльссон. Од- 
нако руководителе нашей команды Г. Фо- 
мин и старший тренер С. Старых спра- 
ведливо считали, что исход борьбы ни в 
коем случае еще нельзя считать предре- 
шенным. Можно было ожидать, что во 
второй день соперники предпримут от- 
чаянный штурм позиций советских 
спортсменов. 

Так оно и произошло. Конин Самузльс- 
сон, поддержанный тремя своими това- 


СПОРТ 


рищами, Ханс Знгль и Леонард Освальд 
из ФРГ, австриец Вальтер Еартбихлер. 
решив, что им терять больше нечего, бро- 
сились в атаку. В каждом заезде они при- 
лагали максимум усилий, чтобы попра- 
вить турнирное положение, приблизиться 
к заветным медалям. Советские спортс- 
мены приняли вызов соперников. Уже по- 
сле семи заездов (пяти субботних и двух 
воскресных) выяснилось, что чемпионом 
мира будет кто-либо из наших масте- 
ров. К тому времени лучший из других 
соискателей наград Самуэльссон отставал 
от Тарабанько на 10 очков и даже тео- 
ретически не мог догнать его. Судьба зо- 
лотой медали окончательно была решена 
за две серии заездов до окончания сорев- 
нований, когда новосибирец Тарабанько 
стал недосягаем и в четвертый раз под- 
ряд завоевал титул чемпиона мира, на- 
брав 28 очков из 30. Сергей одержал наи- 
большее число побед в заездах: 8 из 10 
возможных. Лишь дважды он был на фи- 
нише вторым, да и то. когда ни у кого 
не оставалось сомнений в его очередном 
успехе. 



Первенство СССР по трековым 
(ипподромным) автогонкам 


I класс (легковые автомобили группы 

2 до 1600 см 5 ): 1. Н. Больших (Москва, 
«Москвич — 2140»); 2. Ю, Козлов (РСФСР. 

ВАЗ — 21011 с двигателем 1600 см 4 ) 3 
И. Астафьев (Москва, «Москвич — 2140»); 
4. В. Гольцов (РСФСР. «Иж-раллн»}; 5, 

A. Козырчиков (Москва, «Иж-раллн>); в. 
Л. Морозов (РСФСР, «Нж-ралли»К И класс 
(легковые автомобиля группы 1 свыше 
*000 до 2500 см 3 , «Волга» ГАЗ — 24): 1. 

B. Пичка (РСФСР); 2. В. Шибанов (РСФСР): 
3. Л. Ванжодис (Литовская ССР): 4. 
В. Ушаков (РСФСР): 5. В. Кончаускас 
«Литовская ССР); 6. В. БаитоЕ (РСФСР). 


Зимнее командное первенство СССР 
по мотокроссу 
в классах 125 и 250 см 


1, Ленинградский институт физической 
культуры (Г. Моисеев. П Рулев. В. Тро- 
фимов, Б. Худяков); 2. 1-й ГПЗ. г Москва 
(И. Артюх, С. Висоцкас, А. Никулин. 
Г. Шулик): 3. СКА, г. Киев (В. Навинов. 
А. Капский. В. Краснощеков, О. Шокун): 
4. Спортивно-технический клуб ДОСААФ, 
г. Ленинград: 5. Московский областной 
спортивно-технический клуб ДОСААФ; 
6 Объединенная техническая школа 
ДОСААФ, г. Владимир 
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Все медали 

«ледового» чемпионата — 
у советских мотоциклистов 

Серебряную н бронзовую награды за- 
воевали Анатолий Бондаренко из Толь- 
ятти и Анатолий Гладышев из Иркутска. 
У них соответственно 24 и 23 очка. Бон- 
даренко, правда, мог закончить соревно- 
вания с лучшей суммой. Но в одном из 
заездов (который он, кстати, выиграл) у 
его мотоцикла отлетел глушитель» Ш со- 
ответствии с правилами результат 
спортсмена был аннулирован, и он поте- 
рял три очка. Четвертое место занял 
москвич Б. Субботин, очень много сделав- 
ший для успеха команды. Не подвели и 
два молодых гонщика, два Владимира — 
Сербин из Куйбышева н Любнч из Под- 
московья. Они вошли в восьмерку луч- 
ших. 

Таким образом, наши спортсмены за- 
воевали в Ассеме гее награды чемпиона- 
та. Недаром местная газета назвала пье- 
дестал почета ♦красным»: над ним разве- 
вались лишь советские флаги. Свыше 20 
тысяч зрителей, присутствовавших на 
стадионе, стоя, несколько минут аплоди- 
ровали победе С. Тарабанько и его това- 
рищей. 3 честь их успеха над Ассеном 


был устроен фейерверк. А диктор по-рус- 
ски поздравил нового чемпиона мира и 
призеров: «Мы рады вашему успеху, 
Сергей Тарабаньно», — сказал он, и ты- 
сячи зрителей громом оваций подтвер- 
дили это. Кстати, до соревнований диктор 
готовился произнести такую фразу по- 
голландски и уж в крайнем случае по- 
шведски. 

После чемпионата мира пришлось раз- 
говаривать со многими зарубежными спе- 
циалистами мотоспорта. Они единодушно 
отмечали, что никогда еще не видели, 
чтобы спортсмены одной страны завое- 
вывали так много наград. По их мнению, 
это результат развития всего советского 
мотоспорта. Особенно сильное впечатле- 
ние произвел тот факт, что наша страна 
была представлена наряду с. лидерами 
сразу четырьмя дебютантами и двое из 
них стали призерами, а двое других во- 
шли в десятку сильнейших. Это свиде- 
тельствует, что массовость мотоспорта в 
СССР достигла широкого развития, и у 
советских тренеров есть поле для поиска 
талантливой молодежи. 

Небезынтересно и высказывание жите- 
ля Ассена А. Кроя: «Мы так привыкли за 
эти два дня к победам советских гонщи- 
ков, что у многих любителей мотоспор- 
та создалось впечатление, будто только 
они и выступали в соревнованиях» Луч- 
шему из зарубежных спортсменов Саму- 
эльссону удалось удержаться только на 
пятом месте. 


Советские гонщики выступали в Леси- 
не в 35 заездах из 40 и в 31 добились 
победы. Н еще одна деталь: шестеро на- 
ших «ледовиков» набрали очков гораздо 
больше (131). чем десять остальных 
участников соревнований (105). 

Зарубежные специалисты отмечали 
коллективизм советских спортсменов, 
их дружбу. Во второй день в одном из 
заездов А. Бондаренко, который вел 
упорнейшую борьбу за золотую ецаль 
с С. Тарабанько, упал из-за ошибки дру- 
гого гонщика. Сам ушибся здорово и мо- 
тоцикл повредил. А судьи, объявив пере- 
заезд, уж© снова вызывали его на старт. 
Несмотря на травму, Бондаренко вскочил 
и что было мочи побежал к боксу с мо- 
тоциклами. Кто даст ему машину/ Зрите- 
ли затаили дыхание. И тут все с изум- 
лением увидели, что лидер состязаний 
Тарабанько отдал свой мотоцикл Анато- 
лию. Да, да, тот самый Тарабанько, кото- 
рого Бондаренко преследовал буквально 
по пятам. Такое редко увидишь на запад- 
ноевропейских стадионах. Недаром один 
зарубежный гонщик сказал потом: «Я не 
понимаю этого поступка. Интересы 
команды? Кому они нужны. Мне важнее, 
чтобы я сам "стоял высоко в турнирной 
таблице. Пусть даже за счет товарищей. 
Чем больше у меня очков, тем больше 
мне будут платить». 

А вот Сергей Тарабанько по-иному по- 
ступить не мог. На машине своего това- 
рища Бондаренко выиграл тот заезд, за- 
воевал три важных очка и вплотную при- 
близился к Тарабанько. Зрители же долго 
еще аплодировали и Анатолию, проявив- 
шему силу воли, отлично выступившему 
после падения, и Сергею, выручиешому 
товарища» И недаром один из журнали- 
стов, англичанин А. Эдвардс сказал: «Б 
этом-то коллективизме одна из важных 
причин успеха советских гонщиков». И 
он не ошибся. 

Высокое техническое и тактическое ма- 
стерство, смелость, мужество, советский 
патриотизм и коллективизм — таковы 
слагаемые побед наших гонщиков на 
чемпионате мира в Ассенс. 

И еще одно отмечали специалисты. Не- 
верно утверждать, — говорили они, — 
что триумф обеспечили только спортсме- 
ны. В нем заложен и труд их наставни- 
ков заслуженного тренера СССР Г. Фо- 
мина, старшего тренера сборней С. Ста- 
рых, М. Голубкова, сумевших создать 
боевой настрой в команде. 

Чемпионат мира выззал огромный ин- 
терес у любителей мотоспорта. Несмотря 
на высокую цену билетов, за два дня на 
ледовом стадионе побывало свыше 40 ты- 
сяч человек. А ведь трибуны вмещают 
всего около 18,5 тысячи. Болельщики 
приехали в Ассен из многих стран Ев- 
ропы, Америни, Африки и Австралии. Ход 
соревнований освещали свыше 100 жур- 
налистов из 20 стран» Все это убеди- 
тельно свидетельствует о возрастающей 
популярности ледового спидвея. И, без- 
условно, очень многое для этого сделали 
своими победами гонщики Советского 
Союза. 

В. ГАВРИЛИН, 
корр. «Красной звезды» 

Ассен — Москва 


Результаты соревновании 

1. С. Тапабанько — 28; 2. А. Бондарен- 
ко — 24; 3. А Гладышев — 23; 4. В. Суб- 
ботин — 20» 5. К. Самѵэльгсон — 19; в. 

X. Зигль — 19: 7. В. Сербин — 18: 
8 В. Любич — 18; 9. Л Освальд — 13; 
10. В Вартбихлер — 11. 


Личные чемпионаты СССР по мотогонкам 
на льду 

Класс 125 см*: 1 В. Тетерин (Каменск- 
Уральский). 2. М. Кравченко (Минск); 3 
В. Коробков (Ленинск- Кузнецкий) ; 4. 
В. Рябцев (Красноярск); 5. В. Митрофа- 
нов (Кишинев); 6. А. Козлов (Каменск- 
Уральекнй). 

Класс 175 см^: 1. В. Свипко (Красно- 
ярск); 2 . А. Макеимец (Минск); 3. А. Во- 
ронцов (Красноярск): 4. В. Мартыненко 
(Красноярск): 5. А. Гришин (Абакан); 6. 
М. Иванов (Минск). 

Класс 350 см : 1 . С. Чирцев (Ижевск); 

2. В Миронов (Барнаул): 3. Н. Дулов 
(Вятские Поляны): 4 В. Нрисяжнюк (Но- 
вокузнецк): 5. В. Редькии (Ижевск); 

6 Е Мешков (Инта), 


Командный чемпионат СССР 
по мотогонкам на льду (класс 500 см 3 ) 

1. Новосибирск (Ю. Дубинин, А. Смы- 
шляев, А. Суханов); 2. Московская об- 
ласть (А. Щербаков, В. Петрунин. В Су- 
хов). 3. Чита (С. Яровой. С. Гѵбич, Л. Ва- 
сиченков): 4. Башкирская АССР; 5. Ле- 
нинград: 6. Москва. 


Зимнее командное первенство СССР 
по авторалли (автомобили группы 1) 

Среди союзных республик: 1 . Эстон- 
ская ССР; 2. Латвийская ССР: 3. Москва; 
4 Ленинград. 5 Украинская ССР; в. Гру- 
зинская ССР. 


Среди ДСО и ведомств: і. «Труд»; 2. 
Зенит»; 3. «Жальгирис»; 4. «Калев»; 5. 
«Спартак»; 6. «Даугава». 

Среди клубов: АЗЛК («Труд». Москва); 
2. СТК «Сыпрус» (ДОСААФ. Эстонская 
ССР); 3. Клуб колхоза «Накотне» 
(ДОСААФ, Латвийская ССР); 4. «ИЖ — Пла- 
нета* «РСФСР); 5. «Политехника» («Жаль- 
гирис*. Литовская ССР)* 6 Таллавто- 
транс («Калев», Эстонская ССР). 

Зимнее первенство СССР по картингу 
(класс 210 см 3 ] 

1. А. Кузнецов (Москва); 2. А. Ступни- 
ков (Белорусская ССР); 3. А. Зайцев (Мо- 
сква); 4. А. Кроон (Эстонская ССР): 5. 
И Вельяминов (РСФСР); 6. В. Ляшко (Ук- 
раинская ССР). 
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Генерал-майор технических войск 

Л. СТРАХОВ, 
председатель Федерации 
мотоспорта СССР 


СДЕЛАНО 


В начале этой весны в Москве про- 
ходил очередной пленум Федерации мо- 
тоспорта СССР, который подвел итоги 
нашей работы за последние три года и 
наметил обширную программу на бли- 
жайшее будущее. 

Если попытаться дать краткий обзор 
состоянию дел в мотоспорте за отчет- 
ный период, то прежде всего надо от- 
метить определенные качественные 
сдвиги. Кружки, секции, спортивно-тех- 
нические клубы и автошколы укрепили 
свою материально-техническую базу, во 
многих местах к руководству мотоспор- 
том пришли знающие люди, повысилась 
роль общественных кадров в организа- 
ции и проведении соревнований. Про- 
должалось строительство спортивных 
сооружений. Только за последнее вре- 
мя вступили в строй кольцевые трассы 
в Киеве и Каунасе, гаревые треки в 
Риге и Фергане, комплекс в Баку. За- 
канчивается сооружение спортивного 
комплекса близ Рустави, началась ре- 
конструкция гаревого трека в Ленин- 
граде. 

Большими событиями в спортивной 
жизни за это время стали VI Спарта- 
киада народов СССР, посвященная 
30-летию победы советского народа з 
Великой Отечественной войне, и I Все- 
союзная зимняя спартакиада по воен- 
но-техническим видам спорта, прове- 
денная в честь 50-лстия оборонного 
Общества. На старты этих грандиоз- 
ных по своим масштабам состязаний 
вышли миллионы советских спортсме- 
нов, в том числе мотоциклисты. Кста- 
ти, с I зимней Спартакиадой связано 
появление в нашем календаре двух но- 
вых чемпионатов — зимнего кросса и 
командного первенства страны по мото- 
гонкам на ледяной дорожке, которые, 
несмотря на свою молодость, уже за- 
воевали широкое признание у любите- 
лей мотоциклетного спорта. 

Больше внимания стали уделять на 
местах развитию мотоспорта среди под- 
ростков, юношей. Набирают силы дет- 
ско-юношеские школы в Таллине, Риге, 
Краснодаре, Вильнюсе, Видном, Ижев- 
ске, Челябинске, Красноярске. Появи- 
лись и новые, заслуживающие распро- 
странения формы спортивной работы — 
создание юношеских мотоклубов, где 
занимаются на мопедах (Камчатская 
область), организация агитационных 
мотопробегов с выставками спортивной 
техники и снаряжения для туризма 
(Пермская, Липецкая, Куйбышевская и 
ряд других областей), проведение мото- 
лыжных гонок (Латвийская ССР) и фе- 
стиваля по военно-техническим видам 
спорта (Башкирская АССР). Все это обо- 
гащает мотоциклетную спортивную 


жизнь, делает ее более интересной, при- 
влекательной для молодежи. 

Значительны наши достижения и на 
международной арене. Три последних 
года ознаменовались новыми победами 
советских спортсменов в чемпионатах 
мира по мотогонкам на льду. В этом 
виде соревнований, который, кстати, 
снискал огромную популярность во 
многих странах Европы, появился но- 
вый признанный лидер — воспитан- 
ник ДОСААФ, а ныне военнослужащий 
из Новосибирска Сергей Тарабанько, за- 
воевавший четыре золотые медали. По- 
радовали своими выступлениями совет- 
ские спортсмены и в личном чемпиона- 
те мира по мотокроссу на машинах 
класса 250 см . В 1976 году Геннадий 
Моисеев занял второе место, уступив 
всего лишь очко победителю X. Микко- 
ле из Финляндии, а Владимир Кавинов 
был третьим. В минувшем сезоне наш 
дружный дуэт оказался вне конкурен- 
ции : Моисеев стал во второй раз чем- 
пионом мира, серебряная медаль доста- 
лась Кавинову. О явном преимуществе 
наших гонщиков над зарубежными со- 
перниками говорит тот факт, что из 24 
заездов первенства они вместе со своим 
товарищем по сборной команде Анато- 
лием Овчинниковым выиграли восем- 
надцать. 

С 1972 года не знают поражений в 
розыгрышах Кубка Европы советские 
мотоболисты. Теперь они семикратные 
победители этого неофициального пер- 
венства континента. Можно отметить 
также успешные выступления наших 
гаревиков в таких соревнованиях, как 
♦Балтийское море — море мира», кросс- 
менов в Кубке дружбы социалистиче- 
ских стран 1976 года, обнадеживающие 
старты советских экипажей в чемпио- 
натах Европы по мотокроссу на маши- 
нах с коляской. 

За высокие достижения на чемпиона- 
тах мира и Европы большая группа на- 
ших спортсменов была отмечена прави- 
тельственными наградами, в их числе 
Г. Моисеев, С. Тарабанько, В. Кавинов, 
тренеры К. Демянский и Б. Панферов. 

Все это не может не радовать. Одна- 
ко жизнь идет вперед. И какое бы удо- 
влетворение ни принес день вчерашний, 
мы трудимся над решением сегодняш- 
них проблем, заглядываем в будущее. 
Мотоспорт развивается. Иначе и быть 
не может: ведь он детище техническо- 
го прогресса, детище XX века. Но все 


ли мы делаем, чтобы мотоспорт шел в 
ногу со временем, чтобы везде и повсю- 
ду выполнялись постановления ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР, а так- 
же ЦК ДОСААФ СССР, в которых на- 
мечены меры по дальнейшему развитию 
и совершенствованию военно-техниче- 
ских видов спорта? 

В какой-то мере ответы на эти вопро- 
сы дают отчеты местных федераций, 
присланные к очередному пленуму Все- 
союзной федерации мотоспорта, выступ- 
ления участников пленума. Они свиде- 
тельствуют о том, что в ряде областей, 
краев и республик мотоспорт развива- 
ется слабо. Медленно внедряются совре- 
менные методики в тренировочном про- 
цессе, в подготовке мотоспортсменов. 
Учебные и тренировочные занятия про- 
водятся часто нерегулярно и беспла- 
ново, на необорудованных трассах, без 
медицинского контроля. В некоторых 
спортивных коллективах плохо постав- 
лена политике воспитательна я работа, 
что приводит к недисшшлинированно- 
сти и аморальным поступкам со сторо- 
ны отдельных спортсменов, тренеров и 
механиков. 

О низком уровне развития мотоспор- 
та сообщалось в отчетах из Орловской 
области, Карельской АССР, Армянской 
ССР и других мест. Откровенны товари- 
щи из Кабардино-Балкарии : они прямо 
признаются, что в республике ни феде- 
рации, ни мотоспорта не существует. В 
Пермской области мотосекции созданы 
лишь в трети автошкол ДОСААФ, их 
не имеют примерно две трети спортив- 
но-технических клубов при крупных 
первичных организациях (аналогичное 
положение дел в Алтайском крае. Брян- 
ской к некоторых других областях). 

Ратуя за массовость мотоциклетных 
соревнований, расширение их геогра- 
фии, нужно, конечно, иметь в виду, что 
эти понятия относительны. Скажем, 
гонки по гаревой и ледяной дорожкам, 
мотобол, «кольцо» в силу своей специ- 
фики вообще не могут быть массовыми, 
как, скажем, лыжи или коньки, хотя 
бы потому, что для них требуются спе- 
циальные спортивные сооружения, до- 
рогостоящая техника. Есть объективные 
причины, препятствующие тому, чтобы 
все дисциплины мотоспорта процвета- 
ли в разных районах нашей страны. 
Однако это не может служить оправда- 
нием бездеятельности многих местных 
федераций, секций, клубов в развитии 


Подростки 
рвутся 
в спорт 

На конверте был обратный адрес: Пер- 
воуральск. ^ Пишет от имени мальчишек 
твой постоянный читатель Сергей С. Се- 
годня с ребятами обсудили статью ♦Увле- 
ченностью. опѵбликовгнную в № В «За 
рулем* за 1977 год Обсуждали и недо- 
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умевали — почему же в нашем городе 
нет мотосекции. Ведь Каменск-Уралъекий 
ничуть не больше нашего города, но там 
есть даже ДЮСТШ. Я был в городе Се- 
верский (это в 70 километрах от нас) и 
завидовал мальчишкам, которым предо- 
ставлена возможность заниматься мото- 
спортом. В нашем городе многие ребята 
имеют личные мотовелосипеды и мопеды, 
по вечерам иногда устраиваются гонки 
между дворами, а то и районами, глав- 
ный приз — бутылка. Я уже три раза 
выигрывал своему двору этот приз, хотя 
сам не пью, но участвую в таких сорев- 
нованиях. чтобы поддержать свой авто- 
ритет гонщика. 

Просим редакцию помочь нам. чтобы в 
нашем городе была мотосекция. Мы не 
знаем куда обращаться*. 

Как быть с письмом? Так ли действи- 
тельно обстоит дело к Первоуральске? К 
тому же автор не назвал своей фамилии. 


Решили направить письмо в свердлов- 
ский областной комитет ДОСААФ, Вскоре 
был получен ответ. Председатель област- 
ного комитета А. Орлов сообщил 

«Письмо Сергея С. рассмотрено в об- 
коме ДОСААФ, на президиуме перво- 
уральского городского комитета и семи- 
наре председателей первичных организа- 
ций. Городской комитет ДОСААФ наме- 
тил провести в текущем году соревнова- 
ния на личных мотоциклах и мопедах в 
первичных организациях ДОСААФ и на 
первенство города. 

На базе первичной организации 
ДОСААФ первоуральского новотрубного 
завода будет проведен семинар общест- 
венных тренеров и сѵдей по мотоспорту. 
Президиум горкома ДОСААФ обязал пер- 
вичные организации ряда заводов и тре- 
ста *Тяжепецстрой» создать юношеские 
мотосекции и организовать работ\ 

Областной федерации автомотоспорта 



простейших соревнований, и прежде все- 
го на личных мотоциклах, в привлече- 
нии к ним самых широких кругов моло- 
дежи» Условия для проведения таких 
состязаний .существуют практически 
всюду. Сейчас в личном пользовании 
находится более 10 миллионов мото- 
циклов, не считая мопедов. Вот он ре- 
зерв массовости нашего спорта! Вот оно 
поле деятельности для комитетов и клу- 
бов Общества, для спортивного актива, 
общественных тренеров, инструкторов, 
судей. 

Если го. орнть о проблемах большого 
спорта, то здесь главное — острая не- 
хватка техники. Нельзя сказать, что в 
этой области ничего не делаеіея. За 
последнее время наши клубы и секции 
получают намного больше, чем это бы- 
ло раньше, чехословацких мотоциклов 
для кросса (классов 125, 250 и 500 ем 3 ), 
' П *~вея и гонок по ледяной дорожке. 
Выпуск нескольких новых спортивных 
моделей освоили заводы в Риге, Мин- 
ске, Коврове, Ижевске, Киеве и Ирби- 
-у* те * И все же потребности пока ѵдовлет- 
воряются на 20—25%. Еще х'уже об- 
стоит дело с качеством отечественных 
спортивных и гоночных мотоциклов с 
разработкой уникальных образцов, ко- 
торые по своим тягово-динамическим 
характеристикам и надежности не усту- 
пали бы лучшим зарубежным и могли 
бы стать опорой нашим сборным коман- 
дам для 5 іастия в международных 
соревнованиях. К сожалению, в кото- 
рый уже раз приходится говорить, что 
головная организация в разработке со- 
временной спортивной и гоночной тех- 
ники — ВНИИмотопром из-за своих по- 
ка небольших производственных мощ- 
ностей не расширяет научно-исследова- 
тельскую и конструкторскую работу в 
4 этой области, практически не участвует 
подготовке мотоциклов к зарубеж- 
ным состязаниям. 

Дело даже не в престиже, хотя, со- 
гласитесь, для нашей страны, занимаю- 
щей одно из ведущих мест в мире по 
количеству выпускаемых мотоциклов, 
он должен играть не последнюю роль! 
Качество техники самым непосредст- 
венным образом влияет на тренировоч- 
ный процесс, подготовку высококвали- 
& тцированных гонщиков, и ее несовер- 
шенство является одной из причин то- 
го, что в нашем мотоспорте (особенно в 
кроссе, кольцевых гонках, мотомного- 
борье, мотоболе) за последнее время по- 


я ВІ л °сь не так уж много новых имен. 

Но было бы в то же время неверно 
все беды взваливать на технику. Не се- 
крег, что у нас много спортивно-техни- 
ческих клубов, которые не соответству- 
ют названию, поскольку спортивной 
работы практически не ведут. В ряде 
мест с преобразованием автомотоклубов 
в автошколы исчезли мотоциклетные 
секции. Низка пока отдача и от много- 
ленных 1 )( ГШ. А ведь в этих ор- 
ал, нациях трудится основной отряд 
штатных тренеров и инструкторов. По- 
ра. наверное, комитетам ДОСААФ спро- 
сить своих спортивных специалистов, 
каковы же итоги их работы. 

У нас есть с кого брать пример. Вот 
уже многие годы отличных результатов 
во всесоюзных чемпионатах добивают- 
ся кроссмекы Ленинграда, прибавили 
за последнее время мотоциклисты Лат- 
*- - г '"- 1 ' *онии, главным образом благо- 
даря развитию мотоспорта в сельской 
*'• * 1 >сти. К сожалению, опыт пере- 

довых организаций изучается слабо и 
Р 1 ко распространяется. Не первый год. 
например, идет речь о необходимости 
на} чного подхода к тренировочному 
процессу, применении различных те- 
стов. помогающих выявить степень го- 
в н °сти того или иного гонщика к со- 
ревнованиям, использовании проверен- 
н ых на практике методов повышения 
волевых и психологических качеств 
спортсмена. Но пока что дальше разго- 
воров дело на местах не идет. 

Сушествзют и организационные упу- 
щения. И здесь прежде всего нужно го- 
в >рить о роли общественных кадров 
многочисленных наших активистов и! 
конечно. Федерации мотоспорта СССР 
в решении кардинальных вопросов по- 
вышения массовости соревнований и 
роста мастерства участников. Самокри- 
тично следует признать, что Федера- 
Б 1 я АО недавнего времени не имела 
1 е ‘‘ных связей с профсоюзными и ком- 
с мольекими органами., с представите- 
ли и промышленности, министерств, 
Д со и ведомств. Занимаясь главным 
образом безусловно важными, но теку- 
щими делами — подготовкой к ответ- 
ственным выступлениям сборных 
>млнд, з точнением технических тре- 
бований и правил чемпионатов страны 
. п., г ы зачастую упускали карди- 
нальные, перспективные вопросы. на 
которых зиждется мотоспорт, — . дея- 
тельность местных федераций, органи- 


зационный уровень соревнований про- 
паганда мотоспорта, забота о спортив- 
ной смене. 

Видимо, более быстрому выявлению 
новых^ талантливых гонщиков могло бы 
*оо( "івовать изменение структуры 
ряда наших чемпионатов. Известно, на- 
пример, что международный класс 
см в зимнем спидвее всегда чер- 
пал силы в младших кубатурах — 125, 

^ 5 и 350 см , Именно в них начинали 
свой путь на ледяных треках прежние 
и настоящие лидеры сборной команды. 
Однако г от уже многие годы борьбу за 
первенство в этих классах ведут одни 
и ге же спортсмены — ветераны наше- 
го мотоспорта, не имеющие перспектив 
для перехода на международную ку- 

* * РУ* И здесь, бесспорно, заслуживав 
^ внимания предложение о введении 
■ озрастного ценза для спортсменов, вы- 
ступающих в классах 175 и 350 см 3 . 
Это позволило бы улучшить приток 
способных сил в главную команд • 
страны. 

В минувшем году откровенно разоча- 
ровали наших любителей мотоспорта 
мастера спидвея: в финале мирового 
первенства впервые за 15 лет не было 
п іс і і в л ено ни одного советского 
спортсмена. Не буду вдаваться в при- 
чины, их много, остановлюсь лишь на 
одном обстоятельстве : соревнователь- 
я подготовка наших мастеров гарево 
го трека во много раз скромнее чем 
у зарубежных соперников. В этой связи 
следует, очевидно, внести коррективы 
в систему отбора участников финала 
чемпионата СССР, которая пока не спо- 
собствует притоку сильных гонщиков, 
созданию настоящей спортивной конку! 
ренции. Да и сам финал нужно сде- 
лать по возможности многоэтапным, 
чтобы спортсмены по несколько раз, на 
разных треках встретились между со- 
бой в борьбе за титул чемпиона. 

* Іредсі авляетея очень ценной инициа- 
тива Львовского мотозавода, пред- 
ложившего наладить выпуск небольши- 
ми сериями трекового мотоцикла с дви- 
гателем 125 см . Такая машина край- 
не нужна нашему спидвею: она позво- 
»і- развивать юношеский трековый 

спор т, расширит возрастные возможно- 
сти » необходимые для выступлений на 
гаревой дорожке. Что скрывать, мы хо- 
тим видеть новые таланты каждый год 
и в значительно большем числе, чем 
"Т ас. Находить их и растить — од- 
на^ из самых важных задач, стоящих 
сейчас перед комитетами, клубами 
Д ’* -А-АФ, федерациями, тренерами, 
конструк орами машин и многочислен- 
ной армией активистов мотоциклетно- 
го спорта. 


предложено оказать помощь первоуоаль 
с ком у горкому ДОСААФ в организации и 
проведении соревнований и семинара с 
общественными кадрами». 

Будем надеяться, что все намеченное б 
П ервоуральске претворят в жизнь Сверд- 
ловская областная организация оборон- 
н 'У 1 Цества имеет немалый опыт в 
- и< щении юношей к мотоспорту. Пои- 
мером тому — Каменск Уральский где 
есть не только несколько активно дей- 
ствующих секций на заводах, но и соз- 
дана детско-юношеская спортивно -техни- 
ческая школа, устраиваются состязания 
ребят на мотовелосипедах и мопедах (об 
этом п дроі но рассказывалось 8 статье 
«Увлеченность»), 

Вместе с тем письмо должно обратить 
внимание многих председателей комите- 
тов ДУСААФ, начальников автошкол 

~™. ТИВНО ~“ хнических клубов, руководи- 
гелей секции и кружков, тренеров и ак- 


тивистов. Ведь не секрет, что почти пов- 
семестно спортивная работа ограничива- 
я занятиями с небольшой группой гон- 
щиков. которой посчастли вилось попасть 
в секцию. А как быть остальным — ты- 
сячам и тысячам юношей, которые хоте- 
ли ы п ‘пробовать свои силы на трассах 
мотоциклетных соревнований А если 
учесть, что мотоцикл, мотовелосипед или 
мопед в семьях уже давно не редкость, то 
ясно, чго возникает почьа для так назы- 
ваемого дикого спорта. Важно поверн ѵть 
его в нужное русло. Иначе естественное 
стремление ребят к спорту, которое уме- 
лой помощью можно обернуть на пользу 
воспитанию, техническому просвещению 
действ} ет в совсем другом направлении, 
разжигая нездоровью страсти, порождая 
вредные привычки Ыще раз убеждает в 
этом письмо из Первоуральска. Не надо 
сбывать и то. что мотовелосипед при 
ьсей его маломощности — не безобидная 
игрушка А ведь ребята после розыгры 


ша «приза», о котором сказано в пись- 
1 ю. гоняют по улицам.# не соблюдая ни- 
каких правил нарушая общественны* 
порядок. Стоит ли говорить, что такие 
гонки нередко завершаются дорожными 
происшествиями. 

Постоянная работа с владельцами лич- 
ного транспорта, с теми, кому исполни- 
лось 16 лет (в соответствии с правилами 
онь могут быть допущены к состязани- 
ям задача очень серьезная. Безусловно 
здет ь нужна инициатива, выдумка чтобы 
сделать соревнования простыми и иите- 
ными одновременно, чтобы они прев- 
ратились ь настоящий праздник, стали 
хорошей пропагандой автомотоспорта И 
можно не сомневаться, многие владель- 
цы машин охотно примут участие в про- 
!йших соревнованиях Особое значение 
все это приобретает сейчас, когда нача- 
лась ѵІІ летняя Спартакиада народов 
еС.Г'’, главная цель которой — развитие 
массового спорта. 
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В МИРЕ 


Крупнейшим в СФРЮ производителем 
грузов янов и автобусов является объеди- 
нение ФФБ. Оно включает четыре пред- 
приятия: автомобильный завод в г, При- 
бой (грѵзовики ФАШ. моторный завод в 
г. Сараево (дизели «Фамос»), автобусный 
завод имени И октября в г. Скопле {ав- 
тобусы «Саное»), завод автомобильных 
кузовов в г. Загребе (автобусы «Дубрава»). 

Объединение выпускает четыре семей- 
ства грузовиков. Первое, ФАП-13, ведет 
происхождение от модели 1М51 года, 
изготовлявшейся по лицензии австрий- 
ской фирмы «Заурер». Грузоподъемность 
этих машин — 8 тонн, мощность двига- 
теля — 145 л. с. 

Второе, машины ФАП-15Б, охватывает 
бортовой 9.5-тонный грузовик и седель- 
ный тягач. На ФАЙ-ІоБ устанавливают 
дизели мощностью от 160 до »00 л. с. 

Третье семейство. ФАП-18В, оснащено 
дизелями мощностью от 200 до 230 л с. 
В него входят бортовой грузовик грузо- 
подъемностью 12 тонн и седельный тя- 

ГЙЧ. 

Автомобили четвертого семейства, 
ФАП-22Б как и третьего, сконструиро- 
ваны целиком югославскими специали- 
стами. Вазовая модель бортового грузо- 
вика ФАП 22Б рассчитана на 13.5 тонны 
и имеет 200-сильиый двигатель. 

Цифра в индексе машин ФАП означает 
полный вес базового бортового грузовика 
в тоннах. 

Автобусы «Санос» моделей С-12 н С- 4 
предназначены для междугородных пере- 
возок и вмещают соответственно 50 и 
58 пассажиров. Автобусы «Дубрава» вы- 


ФАП-15Б 


Ду6рава-Д15 


На чехословацких мотоциклах ЯВА- 
634.9.00 и ЯВА-634.8.01 с 1977 года вновь 
устанавливается механизм автоматиче- 
ского выключения сцепления. 


Созданное в Европе международное 
объединение ИНВЕКО по производству 
грузовиков координирует усилия фирм 
ФИАТ, «Лянча*», ОМ (Италия), «Юник* 
(Франция) и «Магирус-Дейц» (ФРГ). Все 
они выпускают на основе кооперации 
большой типоразмерный ^яд унифициро- 
ванных грузовых моделей. 


пѵскаются в трех вариантах щ ю. а 
Д- 15) для междугородного пригородного 
и городского сообщения. 


Австралийское правительство приняло 
решение резко ограничить ввоз в стра- 
ну иностранных автомобилей. ®та мера 
должна защитить отечественную іро- 
мышленность от наступления зарубеж- 
ных фирм, главным образом японских. 
В 1976 году в Австралию было ввезено 
102 тысячи машин, из которых 67 ты- 
сяч — японские. 


Н& 1978 год производственная про- 
грамма завода КТІѴі (Австрия) включает 
три кроссовые модели» рассчитанные на 
продажу спортсменам Естественно они 
уступают по своим параметрам уникаль- 
ным машинам, предназначенным только 
для заводских гонщиков. 

В кроссовых моделях широко исполь- 
зуются узлы и агрегаты, покупаемые ѵ 
заводов-смежников: алюминиевые обода 
колес («Акронт-ЛК»), карбюраторы 
♦ Бинг»» бесконтактные системы зажига- 
ния «Мотоплат*. поршни «Мале», перед- 
ние телескопические вилки «Марзокки^, 
газонаполненные задние амортизаторы 
Бильштейн». 

Все три мотоцикла имеют сходную 
конструкцию с дуплексной рамой из 
хромомолибденовых труб. выпускной 
системой с глушителем, расположенным 
под бензобаком, пятиступенчатой ко- 
робкой передач, передней вилкой с хо- 
дом 240 мм и задней с ходом 250 мм. 
игольчатыми подшипниками маятника» 
задней подвески, отлитыми из магние- 
вого сплава ступицами колес. Передние 
колеса снабжены шинами размером 
3 00 — 21 (ѵ 125-кубовой модели — 3.00- 
21). задние — 4,50 — 18 (4.00 — 18). 

Двигатели — одноцилиндровые, двух 


Семьдесят пять лет назад на ме галлу р- 
ческом заводе «Воксхолл» (Англия^ 
іл изготовлен первый автомобиль этой 


Английский спортивный автомобиль 
«Триумф-ТР7», подготовленный для уча- 
стия в ралли по группе А4, при рабочем 
объеме двигателя 1998 см* располагает 
мощностью 220 л. с., весит в снаряжен- 
ном состоянии 1100 иг, развивает ско- 
рость 195 км/ч и разгоняется с места 
до 100 км/ч за 7 с. 


НТМ модели 1978 года (класс 250 см 3 ) 


тактные рабочим объемом 123. 24Ь и 

352 см 5 . Они оснащены карбюраторами 
со смесительной камерой диаметром со- 
ответственно 34, 36 и 38 мм. Мощность 
двигателей составляет соответственно 
26.5. 38 и 4Ѳ л. с.» а сухая масса — 89. 
Ѳ6 и 97 кг. 


Для лучшей защиты от ноорозии пе- 
редних крыльев внутри них на моделях 
«Бюик» (США) 1978 года монтируются 
пластмассовые надколесные ниши. 


Легковые автомобили «Олдем* 
(США) с 1978 года комплектуются 
пактным запасным колесом. Один 
по диаметру со штатным, оно име 
рину всего 125 мм, весит вдвое ѵ 
и позволяет проехать на нем не 
3 000 км. 


ИСПАНСКИМ «РЕНО» 


Для экспорта в Англию, где бе 
весьма дорог, шведская фирма «Вс 
разработала модификации мо- 
<244* и «264*, питающиеся сжиже» 
газом (его запас нт машине € 
Сегодня в Англии 200 станций для 
правки машин таким газом. 


Японский завод «Хонда* приступил ѵ 
выпуску новой модели «ЦИксэОО». это 
го мотоцикла — карданная передача 
Ѵ-образный двухцилиндровый (496 см 
50 л. с.) двигатель с водяным охлаждени 
ем. 


ФАСА-Рено-5* 
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НЕ СРЕДНЯЯ, А ТРЕТЬЯ ОСЬ 


Интересное конструктивное новшест- 
во отличает сочлененные автобусы 
«Мерседес-Бенц 030 5 Г» модели 1978 года. 



Двигатель и трансмиссия установлены не 
на головном звене автобуса (как обыч- 
но). а на хвостовом, в его задней части. 
Таким образом, оно унифицировано с зад- 
ней частью обычного городского авто- 
буса модели <-0305», и ведущей является 
третья, а не средняя ось. Эту особен- 
ность с первого взгляда можно опреде- 
лить по планетарным редукторам в сту- 
пицах третьей пары колес. 


ВСЕ КОЛЕСА -УПРАВЛЯЕМЫЕ 


Такѵю конструкцию имеет тягач «Тат- 
ра Семекс-29270 . Он предназначен для 
буксировки на аэродромах тяжелых пас- 
сажирских самолетов, масса которых се- 
годня достигает внушительной цифры — 
400 тонн. У этой машины с колесной 
формулой 6X6 двенадцатицилиндровый 
дизель мощностью 270 л. с., хребтовая 
рама, гидростатическая трансмиссия, не- 
зависимая подвеска двух передних пар 
колес. Кабина водителя сделана подъем- 
ной: при буксировке самолета она опус- 
кается. _и высота машины составляет 
всего 1570 мм. Поднятая кабина увеличи- 
вает высоту до 2370 мм и обеспечивает 
хорошую обзорность водителю при ма- 
неврировании тягачом без прицепа. 

В зависимости от условий работы для 
поворота тягача может быть использован 
один из четырех вариантов управления. 
Наименьший радиус поворота — 3 м 
«Татра-Семекс- 29270» весит с заправкой 
29 тонн и рассчитана на буксировку 




*^ еть, Р е варианта управления поворотом. 

самолетов общей массой от 75 до 170 
тонн. Скорость тягача — до 32 км/ч 
Длина — 8060 мм. Ширина — - 2500 мм 



ФИАТ С ЧЕРНОЙ ОТДЕЛКОЙ 

Завод ФИАТ начал выпуск еще одной 
модификации для «кафе-рейсерс» (лю- 
дей. стремящихся выглядеть «спортив- 
но») Этот «ФИАТ-128 -бсрлинетта- ГЛ Икс* 
оснащен более мощным (1300 см 3 . 
73 л. с.), чем базовая модель, двигателем 
и дополнительным оборудованием В не- 
го входят теплонепропускающие (их 
еще называют атермальными) стекла 
небольшое антикрыло на задней части 
кз'зова отлитые из алюминиевого спла- 


ва колеса, специальные шины, два боко- 
вых наружных зеркала заднего вида 
(такие, как на гоночных автомобилях), 
«дворники» и омыватель заднего стекла 
Чтобы придать этой модификации ха- 
рактерный внешний вид ее детали с де- 
коративным оформлением — бамперы, 
решетка облицовки радиатора, поводки 
стеклоочистителей и дверные ручки — 
сделаны черными, а не с блестящим по- 
крытием. 



СЕМЕЙСТВО «ТОО» 


БМ6. вторая по престижу автомобиль- 
ная фирма ФРГ. снова собирается отнять 
к \ сок пирога у «Даймлер-Бенц АГ» в 
Штуттгарте с помощью теперь ѵже но- 
вых моделей семейства «700». Ведь до 
снх пор в каталогах БМВ не было машин 
которые могли бы соперничать с «мер- 
седее-бенцами» моделей «350* и «450 по 
вместимости, комфорту и респектабель- 
ности. 

«Семиеотка* имеет базу 2795 мм то 
есть не намного больше,’ чем бывший 
флагман фирмы БМВ-3. ЗЛ, а. ее габарит 
вырос лишь немного — до 4860x1 800 х 
Х1430 мм. Благодаря новым методам кон- 
струирования удалось одновременно уве- 
личить вместимость (емкость багажника 
0.480 м 3 ), прочность, площадь остекления 
и обзорность, сохранив неизменной мас- 
су кузова. Внешне большой БМВ очень 
похож на спортивное купе семейства 
«600», производство которого началось 
Годом раньше. 

Для новых седанов БМВ предусмотре- 
ны три варианта: «728*. ♦730» и «733» 
(две последние цифры в индексе пока- 
зывают условно объем двигателя). 

Моторы меньшего литража снабжены 
одним четырехкамерным карбюратором 
«Солеке» с особым пусковым устройст- 
вом. которое содействует лучшему рас- 
пылению топлива и меньшему выделе- 
нию вредных примесей в отработавших 
газах. 

Самых мощный из трех двигателей 
имеет степень сжатия 9.0, рабочий объ- 
ем 3210 см 3 и развивает 197 л. с. У него 
современная аппаратура впрыска топли- 
ва фирмы «Бош». В зависимости от мо- 


дификации двигателя автомобили имеют 
максимальную скорость 192—205 км/ч и 
разгоняются с места до 100 км/ч за 
Ю.1 — 8.9 с. У модели «7 33 И» предусмо- 
трена бесконтактная система зажигания 
и довольно мощный (910 Вт) генератор 
переменного тока в расчете на то. что 
будут установлены всевозможные «экс- 
тра». включая регулировку задних сиде- 
нии посредством электромотора. 

Сцепление с диафрагменной пружиной 
передает момент на четырехступенчатую 
коробку передач (трехступенчатал авто- 
матическая^ — за дополнительную плату, 
к эк и самоблоки ру клций дифференциал). 
Независимая задняя подвеска смонтиро- 
вана на подрамнике. Передняя заслужи- 
вает осооого внимания. Она сделана по 
схеме Мак Ферсон» с одним дополни- 
тельным шарниром; тщательно подобран- 
ная кинематика ее обеспечивает автомо- 
билю характеристики управляемости. 



БМВ-700. 


присущие и спортивной и «семейной» 
машине. 

Шины размером 195/70 — 14 или 
а0о/ 70 — 14 вместе с дисковыми тормоза- 
ми диаметром 280 мм обеспечивают уве- 
ренное замедление с высоких скоростей 
при массе в заправленном состоянии по- 
рядка 1530 — 1600 кг. Трубопроводы при- 
вода тормозов выполнены по диагональ- 
ной схеме, а тормозной усилитель рабо- 
тает а единой системе с рулевым усили- 
телем; с общими насосом и гидроакку- 
мулятором. 

Опубликованы такие сравнительные 
данные: при выключенном двигателе 
обычный вакуумный усилитель может 
обеспечить только два торможения с 
80-процентным замедлением гидравличе- 
ский ке аккумулятор запасает энергию 
для іі торможений. Степень усиления 
в рулевом приводе зависит от скорости 
машины, то есть усиление максимально 
за время маневрирования на стоянке. 

Как и полагается машине класса 
«люкс», предусмотрено всевозможное 
основное и дополнительное оборудова- 
ние. Назовем только самые интересные 
принадлежности: особо сложная венти- 
ляция и отопление кузова (с решетками 
на нескольких уровнях), включая обдув 
•оковы х стекол: централизованное запи- 
рание дверей и люков; контрольное таб- 
ло. на котором после нажатия на кноп- 
ку, когда водитель входит, должны заго- 
раться все семь лампочек — иначе, зна- 
чит с какой-либо системой неладно: 
электрический механизм регулировки 
зеркала заднего вида; автомагичеекий 
регулятор уровня кузова. 
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Окончание. Начало — на стр. 9 


По ней мы и проехали. Если погода 
в горах неблагоприятна, вас оповестит 
об этом в Георгиевне местное радио. 
Впереди наиболее сложный участок до- 
роги. В случае плохой видимости и пес- 
чаных заносов движение по трассе пре- 
кращается. Перед въездом и выездом с 
перевала, общей протяженностью до 30 
километров, имеются остановочные пло- 
щадки с эстакадами. Повышают безопас- 
ность езды и светопоглощающие экра- 
ны, установленные на разделительной 
полосе. Придорожные столбики обору- 
дованы катафотами, и трасса хорошо 
просматривается ночью. Двухметровые 
обочины, асфальтовое покрытие с по- 
верхностной гравийной обработкой, и то 
улучшает сцепление колеса с полотном 
исчерпывающая дорожная информа- 
ция — все это создает благоприятные 
условия для движения. Однако сложный 
профиль дороги и метеорологические 
особенности потребуют от водителя не 
только мастерства, но и физической 
выносливости, хотя при благоприятных 
обстоятельствах расстояние от Фрунзе 
до Алма-Аты можно преодолеть за 3 
часа. 

Общие замечания. Во всех четырех 
республиках трасса идет в основном че- 
рез населенные пункты. Следите за зна- 
ками, ограничивающими скорость. Све- 
товой день здесь длинней, чем в сред- 
ней полосе, но из-за высокой темпера- 
туры его нельзя использовать полно- 
стью Местные водители рекомендуют 
планировать свою «рабочую смену» та- 
ким образом: двигаться с 5 до 11 часов, 
а потом с 19 часов до наступления тем- 
ноты. Жара, песчаные бури быстро утом- 
ляют, притупляют внимание. Нет необ- 
ходимости объяснять, как важно давать 
себе отдых. Немало площадок для сто- 
янки вблизи автопавильонов, возле мно- 
гочисленных магазинов, ресторанов и ка- 
фе, расположенных на трассе. За коль- 
цевой дорогой у Красноводска к концу 
года вступит в строи комплекс с не- 
большим мотелем, стоянкой, эстакадой, 
моечным пунктом, телефоном. Благоуст- 
роенные подъезды ведут и к местам от- 
дыха возле водоемов, как, скажем, к 
подземному сероводородному озеру 
под Бахарденсм (489-и километр). 

Во всех городах по трассе есть гости- 
ницы а в крупных — и платные стоян- 
ки Кроме того, дорожники Казахстана 
могут принять вас в своих придорожных 
комнатах отдыха (на трассе у них свой 
указатель — оранжевое солнце на голу- 
бом щите). 

Станции обслуживания работают в лет- 
ний период шесть дней в неделю. Поч- 
ти на всех АЗС — полный ассортимент 
бензина, а на дорогах Узбекистана летом 
работают и передвижные автозаправ- 
щики. 

Е. ЮДКОЗСКАЯ, 
спецкор «За рулем» 


Редакция благодарит товарищей из ми- 
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Киргизской ССР Г Министерства строи- 
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог Узбекской ССР и Министерства 
автомобильных дорог Казахской ССР за 
помощь в прохождении маршрута и под- 
готовке этого материала. 
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материалов, 

отмеченных 

на 

конкурсе 
«За рулем» 


В предыдущем номере опубликованы 
итоги конкурсов, проведенных журналом 
в год юбилея Октября. Среди лауреатов 
был назван директор исторического му- 
зея в пос. Батурине Черниговской об- 
ласти В. С. Крайнов. Ему присуждена 
третья премия за фотоочерк о путеше- 
ствии на автомобилях. 

В походе участвовали, кроме автора 
фото |он жил и работал тогда в Саран- 
ске), художник заслуженный деятель 
искусств Мордовской АССР М. С. Шанин 
и преподаватель мордовского универси- 
тета А. И. Узойкин с родными и друзь- 
ями. Маршрут их пролегал через Горь- 
кий, Владимир, Москву, Тулу, Орел, Ки- 
ев, Чоп, Кишинев, Одессу и заканчивал- 
ся дома, в Саранске. «Отдых был вели- 
колепным!» — зто слова В. Крайнова. 
Думаем, что помещаемые здесь фото- 
графии подтверждают оценку путешест- 
венников. 


Дневка в Закарпатье. 


На этюдах. 


У хотинской крепости, известного исто- 
рико-архитектурного памятника. 



Любопытный. 










же), а на одном из образцов стоял опыт- 
ный мотор НАМИ. В 1955 году появился 
открытый вариант «Победа — спорт» с 
верхнеклапанным двигателем «Волга». 

В общей сложности на этих машинах 
одержаны три побёды на трех чемпиона- 
тах СССР. 

Год постройки 1950? конструктор — 
В. Смолин; число мест — 2; двигатель; 
число цилиндров — 4, рабочий объем — 


ПОБЕДА-СПОРТ 


Спортивный автомобиль на базе кузо- 
ва и агрегатов серийной модели ГАЗ — 20 
«Победа». Высота кузова уменьшена на 
160 мм. Носовой и хвостовой обтекате- 
ли — из дюралюминия. В 1951 году эти 
машины были оснащены такими же дви- 
гателями, как «ГАЗ — Торпедо» (см. ни- 


Индекс 70321 
Цена 80 коп. 


10. «ГАЗ-ТОРПЕДО 


ант ГАЗ — 20, снабженный роторным на* 
гнетателем типа «Руте». Коробка пере- 
дач без синхронизаторов, карданный 
вал (как и на «Победе — спорт») из двух 
частей с промежуточной опорой. 

На машине «ГАЗ — Торпедо» было ус- 
тановлено два всесоюзных рекорда. 

Год постройки — 195І; число мест — 
2; двигатель: число цилиндров — 4, ра- 
бочий объем — 2490 см 3 , степень сжа- 


тия — 6,0, число карбюраторов — 1, 
клапанный механизм — ЗѴ, мощность — 
105 л. с. при 4000 об/мин; число пере- 
дач — 3; размер шин — * 6,00—16; масса 
в снаряженном состоянии — 1100 кг; 
длина — 6300 мм; ширина — 2070 мм; 
высота — 1200 мм; база — 2700 мм; 
максимальная скорость — 190 км/ч; вре- 
мя прохождения 1000 м со стартом с 
места — 33,7 с. 


Машина была построена с использо- 
ванием узлов трансмиссии и шасси «По- 
беды». Кузов представлял собой полно- 
стью новую несущую конструкцию. Его 
каркас набран из дюралюминиевых про- 
филей, обшивка — из алюминиевого ли- 
ста. Двигатель форсированный вари- 









